Знакомство с электрооборудование представлено на основе тролейбуса семейства ЗИУ-682 


Водитель троллейбуса обязан уметь: 
1. Определить тип и состояние контактной сети с целью правильного выбора 

безопасной скорости и траектории движения в условиях поставленной задачи: 

- Наблюдая со стороны, независимо от места нахождения 

- Управляя двигающимся троллейбусом из кабины 

П. Тестировать управляемый троллейбус согласно нормативным стандартам и 
техническим характеристикам, с целью правильного выбора безопасной скорости, 
дистанции, интервалов и траектории движения в условиях поставленной задачи 

Ш. Разбираться в окружающей обстановке для выбора безопасного режима вождения, 

обеспечивающего выполнение поставленной задачи. 


Знакомство с электрооборудованием троллейбуса 


Электрооборудование предназначено для осуществления движения троллейбуса от 
двухпроводной контактной сети. 

Оно включает в себя следующие группы: 

Г. Электромашины преобразовывают электрическую энергию в механическую. 

1) ТЭД (тяговый электродвигатель) ДК-210А-3 предназначен для движения и торможения 
троллейбуса. Он расположен посредине троллейбуса за средней дверью, прикреплён к раме, со 
стороны салона закрыт люком. 

2) Электродвигатель вентилятора и генератора ДК-661А-1 предназначен для вращения 
вентилятора охлаждения ПТР (пускотормозных реостатов) и генератора. Он расположен 
посредине левого борта троллейбуса, прикреплён к раме, со стороны борта закрыт люком. 

3) Электродвигатель компрессора ДК-408В предназначен для вращения вала компрессора. 
Он расположен перед задними колёсами по левому борту троллейбуса, прикреплён к раме, со 
стороны борта закрыт люком. 

4) Электродвигатель гидроусилителя руля Г732А предназначен для вращения вала 
гидронасоса. Он расположен перед передним колёсом по левому борту троллейбуса, прикреплён 
к раме, со стороны борта закрыт люком. 

5) Генератор Г-263 предназначен для питания низковольтных цепей троллейбуса 
напряжением 24У и подзарядки АКБ (аккумуляторной батареи) 

П. Электрические аппараты осуществляют токосъем с левого провода, и токоотдачу 
электроэнергии в правый провод двухпроводной контактной сети и управление режимами 
движения и торможения троллейбуса. 

Токоприёмники штангового типа РТ-6И предназначены для осуществления токосъема с 
левого провода, и токоотдачи электроэнергии в правый провод двухпроводной контактной сети. Они 
расположены на крыше троллейбуса и связывают высоковольтные электрические цепи троллейбуса к 
КС. 

1) Контакторная панель ТП-94В предназначена для блочного монтажа аппаратов. Она 
расположена в кабине водителя и закрыта крышками (верхней и передней) 

2) Панель ПР-119 с РВ (реле времени) РЭВ-811. Панель предназначена для установки 
реле, а реле — для выдержки времени при включении контактора ЛК-3 и для выдержки времени 
при отключении контакторов ЛК-1 и ЛК-2 

3) ГРК (групповой реостатный контроллер) ЭКГ-20Б-1 предназначен вывода из цепей 
обмоток якоря и последовательного возбуждения ТЭД ступеней пускового реостата во время 
пуска и регулировки скорости троллейбуса. Он расположен за передним колёсом по левому борту 
троллейбуса, прикреплён к раме через изоляторы, закрыт ящиком и со стороны борта ещё и 
люком. 

4) Контроллер управления КВП-22Б (контроллер водителя) предназначен для задания 
направления, режимов хода и торможения троллейбуса, а также, при снятой ручки реверсора 


служит противоугонным устройством. Он расположен в кабине водителя под водительским 
сиденьем и закрыт ящиком, прикрепляющимся к полу. 


5) Ящик резисторов КФ-62А (шунтовые) предназначен для ослабления магнитного поля 
главных полюсов ТЭД в режиме ускорения троллейбуса после вывода из работы пускового 
реостата и включения контактора Р. Они расположены за передним колёсом по правому борту 
троллейбуса, прикреплены к раме через изоляторы и закрыты ящиком. 


6) Резисторы КФ-51Г (пускотормозные) предназначены для ограничения силы тока в 
силовой цепи ТЭД при пуске и разгоне троллейбуса, с целью предотвращения резкого трогания 
троллейбуса с места, повреждения силовой передачи и перегрева обмоток ТЭД и гашению 
тормозного тока вырабатываемом якорем ТЭД при торможении. Они расположены за передним 
колёсом по центру троллейбуса, прикреплёны к раме через изоляторы и закрыты ящиком. 


7) Ящик с резисторами ЯС-42 (регулировочные) предназначены для регулировки тока в 
цепи электрических аппаратов. Они установлены в цепях соответствующих аппаратов 

8) Автоматический выключатель АВ-8А-1 (автомат) предназначен для защиты ТЭД от 
перегрузов и КЗ (короткого замыкания). Он установлен на перегородке кабины над головой 
водителя. 


9) Выключатели ВУ-222 (600У) предназначены для включения: 
электродвигателя компрессора (МК -— минусовая цепь) 
одного полюса параллельной цепи ТЭД и МВ минусовая цепь 
электродвигателя вентилятора и генератора (подзарядка АКБ) 
печь салона №1 

печь салона №2 

стеклообогреватели 

Они установлены в кабине водителя под левым боковым стеклом. 


Я 


11) Пакетные выключатели ПВМ-2/60 (24У) предназначены для включения 
электродвигатель гидроусилителя руля (ГУР) и аккумуляторной батареи (АКБ). Они 
установлены в кабине водителя под левым боковым стеклом в специальном коробке. 


12) Реле-регулятор РР-361А предназначен для регулирования тока подзарядки АКБ. 
Он установлен в кабине водителя под левым боковым стеклом, ближе к перегородке. 
Ш. Аппараты защиты, сигнализации и освещения выполняют различные функции. 


|) Радиореакторы предназначены для защиты жителей близлежащих домов от радиопомех 
создаваемых троллейбусом при работе. Они установлены на крыше троллейбуса. 


2) Регулятор давления АК-11Б (АРД) предназначен для автоматического поддержания 
давления воздуха в пределах 6,5-8 атмосфер в пневмосистеме троллейбуса. Он установлен в 
кабине водителя возле перегородки возле контроллера управления. 


3) Предохранители предназначены для защиты электрических цепей от перегрузов и КЗ 
(короткого замыкания) в которых они установлены. Высоковольтные предохранители (600У) 
установлены на перегородке кабины за спиной водителя, низковольтные (24У) под щитком на 
панели управления. 


4) Неоновая лампа МН-7 (600) предназначена для сигнализации водителя о наличии 
напряжения в высоковольтных цепях троллейбуса. Она установлена на панели приборов 


5) Звуковой сигнал С101 


6) Замер предназначен для сигнализации водителя об отсутствии напряжения в 
высоковольтных цепях троллейбуса. Он установлен под щитком на панели управления. 


7) Громкоговорящие устройство АГУ-10 (12У) 
8) Звонки 

9) Плафоны, глазки и лампы: 

1. Освещения салона 

2. Освещения кабины 

3. Внутренней световой сигнализации 

4. Внешней световой сигнализации 


10) Фары 


11) Контрольно-измерительные приборы (КИП) предназначены для контроля 
состояния троллейбуса в любой момент времени. Они установлены на панели приборов 

1. Амперметр со шкалой «500-0-500» предназначен для показывания 

тока потребления ТЭД из контактной сети в режиме тяги и торможения электротормозом. 

2. Амперметр со шкалой «100-0-100» предназначен для показывания тока подзарядки и 
разрядки АКБ. 

3. Вольтметр предназначен для показания напряжения АКБ 

4. Манометры предназначены для показывания величины давления воздуха в контурах 
пневмосистемы и тормозных цилиндрах (ТЦ) заднего и переднего мостов 

5. Спидометр СП120 

6. Часы АЧГ-3 

1. Аккумуляторная батарея (АКБ) ЭНКЛБ-70 предназначена для питания низковольтных 
цепей при неработающем генераторе и в случае потребляемой мощности превышающей 
допустимую для генератора величину. Она расположена за средней дверью по правому борту 
троллейбуса, в специальном ящике со стороны борта закрытым люком. 
Вспомогательное оборудование: 
Стеклоочистители (12\) 
Вентиляторы печей 
Печь кабины 
Печи салона 


а ы 


Оборудование кабины водителя 


Кабина троллейбуса — это рабочее место водителя и от того насколько хорошо водитель знает: 

1. назначение и показания контрольно-измерительных приборов (КИП) и сигнальных лампочек 

2. расположение и назначение органов управления (руля, педалей, тумблеров, выключателей, 
переключателей, кнопок, клавишей и т.д.) 

3. назначение звуковой сигнализации и правила поведения водителя при её срабатывании 

зависит безопасность движения троллейбуса в условиях выполнения поставленной задачи. 


* 
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1. коробка с пакетными выключателями включения электродвигатель гидроусилителя руля (ГУР) и 
аккумуляторной батареи (АКБ) 


2. выключатели ВУ-222 (600У) предназначены для включения: 
электродвигателя компрессора (МК -— минусовая цепь) 
одного полюса параллельной цепи ТЭД и МВ минусовая цепь 
электродвигателя вентилятора и генератора (подзарядка АКБ) 
печь салона №1 
3. переключатель поворотов 
4. панель приборов 
5. панель управления с низковольтными предохранителями (24У) и зуммером под щитком 
21. Реле поворотов 
22. Реле-регулятор 
23. Ножной переключатель света фар 
Педали 
Автоматический выключатель (автомат) 
Высоковольтные предохранители (600У) 
1. общий 35 А. (плюс) 
2. печь кабины 8А. (плюс) 
3. мотор компрессора 10А. (минус) 
4. мотор вентилятора 10А. (минус) 
5. печь салона 20А. (минус) 
Панель с РВ (реле времени) 
Контроллер управления (контроллер водителя) с ручкой реверсора 
Регулятор давления (АРД) 
Контакторная панель 


КИП и панель управления 
Контрольно-измерительные приборы (КИП) предназначены для контроля состояния троллейбуса в 


любой момент времени. Они установлены на панели приборов 
7. Амперметр со шкалой «500-0-500» предназначен для показывания 


тока потребления ТЭД из контактной сети в режиме тяги и тока вырабатываемого ТЭД в режиме 
торможения электротормозом. 
8. Амперметр со шкалой «100-0-100» предназначен для показывания тока подзарядки и разрядки 
АКБ. 
9. Вольтметр предназначен для показания напряжения АКБ 
10. Манометры предназначены для показывания величины давления воздуха в контурах 
пневмосистемы и тормозных цилиндрах (ТЦ) заднего (левый) и переднего мостов (правый) 
11. Спидометр СП120 
12. Часы АЧГ-3 
13. выключатель левого стеклоочистителя 
14. контрольная лампа сигнализации поворотов 
15. выключатель правого стеклоочистителя 
16. контрольная лампа сигнализации аварийного давления (менее 4,5 АТМ) в пневмосистемы 
17. контрольные лампы сигнализации положения ходовой педали 
18. контрольная лампа сигнализации открытия дверей 
панель управления с низковольтными предохранителями (24У) и зуммером под щитком 
предназначена для управления аппаратами и агрегатами троллейбуса 
верхний ряд тумблеров слева на право: 


. цепи управление троллейбусом 
. компрессор (включает цепь КДК) 
. зуммер 

секвенция 

габариты 

вентилятор печи кабины 
= фары 
средний ряд тумблеров слева на право: 
. Дверь передняя 
. Дверь средняя 
. Дверь задняя 


Освещение подножки передней двери 
Освещение подножки средней двери 
Освещение подножки задней двери 
Свет салона 

Свет салона 

Свет кабины 

Печь салона 

средний ряд тумблеров слева на право: 

ы Фары 

. Аварийная световая сигнализация 


Осмотр состояния троллейбуса перед началом учебных упражнений и постановка его на отстой 
после окончания учебных упражнений 


1) Перед началом учебных упражнений водитель обязан проверить визуально: 


. состояние токоприемников и их веревок; 

. внешний вид, состояние и крепление колес; 

. чистоту и внешний вид кузова, салона, кабины, крепления поручней, сидений, люков пола, 
крышек и защитных щитков; 

. экипировку; 

. зеркал заднего вида; 

ы состояние стекол окон, рассеивателей фонарей; 


2.2.10.2.С помощью контрольно-измерительных приборов в кабине водитель проверяет 
состояние аккумуляторных батарей и функционирование низковольтной системы питания, давление 
воздуха и герметичность пневмосистемы. Разрешается выезд на линию, если напряжение 


аккумуляторной батареи под нагрузкой до 1,5 Квт для всех типов подвижного состава не меньше 
21В. 
. В случае включения привода генератора (зарядного устройства) напряжение в низковольтной 
сети должно вырасти, ток заряда аккумуляторной батареи за время питания подвижного состава 
должен уменьшиться. Давление воздуха и герметичность пневмосистемы (падение давления) должны 
отвечать требованиям п. 3.3.6 Правил эксплуатации троллейбуса (нарушена герметичность 
пневмосистемы. что приводит к падению давления более 0,05 Мпа (0,5 Н/см”) за 15 минуг при 
условии включения тормозной системы). 

2.2.10.3.Проверяет методом опробования: 


. функционирование тормозных систем; 

. исправность рулевого управления; 

. исправность штангоуловителей; 

. исправность гидроусилителя; 

. исправность звуковой и световой сигнализации; 

. четкость фиксации автоматических выключателей силовых цепей; 
. работу дверей; 

. работу стеклоочистителей. 


2) После окончания учебных упражнений поставить троллейбус на место. 
При постановке троллейбуса на отстой необходимо: 
. затормозить его стояночным тормозом; 
. перевести реверсор в нулевое положение и снять его ручку 
. отключить все электрические цепи, включая АКБ; 
. отнять токоприёмники от контактных проводов и завести их под лиры; 
. закрыть кабину водителя; 
. закрыть окна, крышевые люки и двери троллейбуса; 
. поставить противооткатный упор под колесо со стороны уклона; 
при наличии неисправности троллейбуса заявку на её устранение записать в технический 
журнал и отнести его на канаву 
. запереть переднюю дверь на замок 
. повесить ключи на доску в диспечерской. 


Порядок включения (запуск) и контроль состояния троллейбуса по работе КИП и 


сигнализации 
1. Удобно расположись на сидении водителя настроев его под себя (руль должен свободно 


вращаться, ноги прочно стоять на полу) 
2. Включить выключатель АКБ 
- Убедится по вольтметру, что напряжение АКБ соответствует установленной норме (не менее 
21У); 
- Убедиться по амперметру, что ток разрядки АКБ соответствует нагрузке включённых 
электрических потребителей 
3. Включить выключатели ВУ-222 (600У) предназначены для включения: 
® электродвигателя компрессора (МК — минусовая цепь) 
® одного ПОЛЮсСа параллельной цепи ТЭД и МВ минусовая цепь 
® электродвигателя вентилятора и генератора (подзарядка АКБ) 
По работе сигнализации и КИП убедиться, что подзарядка АКБ пошла“ и соответствует 
установленной норме (по величине напряжения 26-28 У и силе тока 5-20А) 
4. Включить выключатель управления троллейбусом (тумблер на панели управления) 
5. Включить выключатель МК (тумблер на панели управления) 
По работе сигнализации и КИП (манометры) убедиться: 
- компрессор накачивает пневмосистему сжатым воздухом, согласно установленным нормам 
времени (до 5 минут) 
- АРД поддерживает давление в заданных пределах (6,5-8 АТМ) 
- герметичность пневмосистемы в пределах нормы. 
6. Включить выключатель зуммера (тумблер на панели управления) 
7. Включить выключатель ГУР (тумблер на коробке АКБ) 


8. Поставить ручку реверсора в положение соответствующему выбранному движению 
9. Включить АВ (автоматический выключатель защиты ТЭД) 


АКБ Аккумуляторная батарея 


Для питания цепей напряжением 12 и 24 В при неработающем генераторе и в случаях, когда 
потребляемая мощность превышает допустимую для генератора величину, на троллейбусах 
устанавливают аккумуляторную батарею. На троллейбусе ЗИУ-682В установлены никель-кадмиевые 
аккумуляторные батареи типа ЭНКЛБ-70. 


„> 


Рис. 153. Общий вид банки щелочного аккумулятор гг. [1 - блоки пластин, 2 - выводы, 3 - корпус 
Щелочной аккумулятор (рис. 153) состоит из корпуса 3 и блоков 1 положительных и отрицательных 
пластин. 

Пластина аккумулятора (рис. 154) выполнена из отдельных ламелей (пакетов) 2 с запрессованной в 
них активной массой 4 и рамки ‚ соединяющей ламели в пластину 3. Ламели штампуют из листовой 
никелированной стали, имеющей мельчайшие отверстия (перфорацию) для прохода электролита к 
активной массе. Активной массой положительных пластин служит смесь отрицательных пластин 
гидрата окиси никеля с чешуйчатым графитом. Активная масса отрицательных пластин состоит из 
смеси губчатого кадмия и губчатого железа. 

Все положительные пластины аккумулятора приварены к стальному мостику, имеющему выводной 
борн (клемму), и образуют блок положительных пластин. Отрицательные пластины таким же 
образом соединены в блок отрицательных пластин. Положительных пластин в аккумуляторе на одну 
меньше, чем отрицательных. Полублоки пластин устанавливают так, чтобы каждая положительная 
пластина была расположена между двумя отрицательными. Для предотвращения короткого 
замыкания положительные и отрицательные пластины разделены сепарацией из эбонитовых 
стержней или стекловолокна. 


Рис. 154. Аккумуляторные пластины: а - положительные, б - отрицательные никель- 
кадмиевого аккумулятора; 1 - рамка, 2 - пакеты, 3- пластины, 4 - активная масса 
Блок пластин аккумулятора НКЛБ-70 плотно вставляют в стальную обойму с изоляционными 
пластинами по торцам, что исключает всякое их перемещение, и вместе с обоймой помещают в 
полиэтиленовый сосуд и закрывают крышкой. Борны положительных и отрицательных пластин 
выводятся через отверстия крышек, уплотняются кольцами и закрепляются гайками. Среднее 
отверстие крышки (горловина) служит для заливки электролита в аккумулятор, оно закрывается 


пробкой, имеющей канал для выхода газов из аккумулятора. На крышке нанесены знаки полярности 
<-+>и <->. 


В аккумуляторах МКТ-105 корпус и крышка выполнены из листовой стали. Батарея ЭНКЛБ-70 
состоит из девяти аккумуляторов, собранных в металлический ящик и соединенных последовательно 
никелированными шинами. Для переноса батареи ящик имеет две ручки. 

На троллейбусе ЗИУ-9Б две аккумуляторные батареи (по 12У) установлены в отсеке справа перед 
ведущим мостом. Доступ к аккумуляторам осуществляется через люк в правом борту троллейбуса. 
плотность никель-кадмиевой аккумуляторной батареи ЭНКЛБ-70 в зависимости от сезона 
(зима/лето)? 

- зимой 1,26-1,28 г/см3, летом 1,19-1,21 г/см? 

Ёмкость 70 А/час, при температуре минус 40°С - 14 

Напряжение АКБ без подзарядки 21У 

Напряжение АКБ при включенной подзарядке 26-28 У 


Предохранители 
Предохранители предназначены для защиты электрических цепей от перегрузов и КЗ (короткого 


замыкания) в которых они установлены. Предохранители защищают машины, аппараты и другие 
элементы цепи находящиеся за ними. 

Предохранители установлены: 

1. Высоковольтные (600У) - на перегородке кабины за спиной водителя 
6. общий 35 А. 

7. печь кабины 8А. 

8. мотор компрессора 10А. 

9. мотор вентилятора 10А. 

10. печь салона 20А. 

низковольтные (24У) - под щитком на панели управления. 

Общий, 100А (большой) установлен поперёк 

Пр2 -— цепи управления троллейбусом и КДК 

ПТО - вентилятор печи кабины и звуковой сигнал 

ПИ - фары 

12 — повороты 


о оо оо Г 


е ПЛ7- свет салона 


Электромашины 
Устройство электродвигателя постоянного тока 


Электродвигатель постоянного тока - электромеханическое устройство, 
преобразующее электрическую энергию постоянного тока в механическую 
энергию. 

Электродвигатель постоянного тока состоит из неподвижной части - станины и 
вращающейся части - якоря. 

Станина - полый стальной цилиндр, на внутренней поверхности которого 
укреплено четное число выступающих главных полюсов электродвигателя постоянного тока. 
Эти полюсы собраны из тонких изолированных друг от друга лаком листов электротехнической 
стали и заканчиваются расширенной частью - полюсными наконечниками для распределения 
магнитной индукции в воздушном зазоре по закону, близкому к трапецеидальному. 


2 м = 


Электродвигатели постоянного тока 
Линии, проходящие через середины полюсов и центр вала электродвигателя постоянного тока, 
называют ее продольными магнитными осями. 
На полюсах расположены одна или несколько обмоток возбуждения постоянного тока, которые 
соединены между собой так, чтобы получить чередующуюся полярность полюсов, возбуждающих 
основное неподвижное магнитное поле машины. 


Обмотки возбуждения с большим числом витков тонкого провода и значительным сопротивлением 
имеют выводы к зажимам с обозначениями Ш1 и Ш2, а обмотки возбуждения с малым числом 
витков толстого провода и малым сопротивлением — выводы к зажимам с обозначениями С] и С2. 
Между главными полюсами электродвигателя постоянного тока расположены добавочные 
полюсы, которые меньше главных и изготовлены массивными из стали. Обычно число добавочных 
полюсов равно числу главных и только в электродвигателях номинальной мощностью до 2 - 2,5 кВт 
число их уменьшено вдвое. На этих полюсах размещена обмотка добавочных полюсов с небольшим 
числом витков толстого провода, малого сопротивления с выводами к зажимам с обозначениями Д1 
и Д2. 

В электродвигателях постоянного тока, предназначенных для тяжелого режима работы, полюсные 
наконечники имеют пазы, параллельные оси вала, где находится компенсационная обмотка с 
небольшим числом витков толстого провода и малым сопротивлением с выводами к зажимам с 
обозначениями К] и К2. 


Учебная модель электродвигателя постоянного тока 
Обмотки возбуждения, обмотка добавочных полюсов и компенсационная обмотка выполнены 
изолированным медным проводом. При проводах значительного сечения обмотку добавочных 
полюсов выполняют неизолированной медной шиной, навитой спиралью на узкое ребро, с 
прокладкой изоляции как между витками, так и между ними и самим полюсом. 
Мощность на возбуждение магнитного поля электродвигателя постоянного тока в зависимости от 
ее размеров составляет от 0,5 до 5 % ее номинальной мощности. 
Между поверхностями полюсных наконечников и магнитопроводом якоря имеется воздушный 
зазор, радиальный размер которого в зависимости от номинальной мощности электродвигателя и 
его быстроходности изменяется обычно от нескольких долей миллиметра до десяти миллиметров. 


й 5 5 7 89 


Устройство электродвигателя постоянного тока: | - станина, 2 - главный полюс, 3 - обмотка 
возбуждения, 4 - полюсный наконечник, 5 - добавочный полюс, 6 - обмотка добавочного полюса, 7 - 
проводники компенсационной обмотки, 8 - воздушный зазор, 9 - магнитопровод якоря, 10 - 
проводники обмотки якоря, 11 - щетка, 12 - вал, 13 — коллектор, 14 — лапа. 

Якорь барабанного типа — зубчатый цилиндр, укрепленный на валу электродвигателя 
постоянного тока, собранный из пакетов, составленных из тонких изолированных друг от друга 
лаком листов электротехнической стали с пазами на наружной поверхности. Между пакетами 
находятся радиальные вентиляционные каналы, а пазы якоря заполнены изолированными медными 
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проводниками, которые по торцам соединены между собой в секции, входящие в обмотку якоря. 
Секция — основной элемент обмотки якоря из одного или нескольких последовательно 
соединенных витков, начало и конец которых припаяны к двум коллекторным пластинам, в 
результате чего конец одной секции и начало следующей присоединены к одной и той же 
коллекторной пластине. 


„^^ Ра 


А анызьяй 
м: = 
7 


00 О 

Одно и двухвитковые обмотки якоря электродвигателей постоянного тока: а - петлевой, 6 - 
ВОЛНОВОЙ 

й 


Соединение секций обмоток якоря электродвигателей постоянного тока: а - петлевой, б - волновой 
Коллектор — полый цилиндр из мелких пластин твердотянутой меди трапецеидального сечения, 
изолированных миканитовыми прокладками и манжетами друг от друга и от вала. 

Из технологических соображений обмотку якоря выполняют двухслойной, располагая в каждом 
пазу его магнитопровода по две стороны различных секций: в верхнем слое одного паза - одну 
сторону секции, показанную сплошной линией, а в нижнем слое другого паза, находящегося под 
противоположным главным полюсом, - другую сторону этой же секции, изображенную пунктирной 
линией. Пазы, где находятся обе стороны одной и той же секции, смещены относительно друг друга 
на величину, близкую или равную полюсному делению т - расстоянию по окружности якоря между 
осями соседних главных полюсов. 

Независимо от типа обмотки якоря - петлевой или волновой - она образует замкнутую цепь, 
разделенную группами неподвижных графитных, угольно-графитных, медно-графитных или 
бронзово-графитных щеток, прижимаемых пружинами к коллектору, на четное число одинаковых 
параллельных ветвей по отношению к зажимам обмотки якоря с обозначениями Я] и Я2. При 
петлевой, или параллельной, обмотке число параллельных ветвей равно числу главных полюсов 
электродвигателя, а при волновой, или последовательной, обмотке оно всегда равно двум. 

Группы щеток, укрепленных в щеткодержателях, устанавливают равномерно по окружности 
коллектора перед серединой главных полюсов с тем, чтобы они присоединялись к тем секциям 
обмотки якоря, которые в данный момент находятся на геометрических нейтралях якоря — 
неподвижных линиях, проходящих через центр вала машины по осям добавочных полюсов. 
Геометрические нейтрали расположены по нормалям к магнитным линиям основного поля 
машины, а число их равно числу пар главных полюсов. 

При расположении щеток на коллекторных пластинах, отвечающих секциям обмотки якоря, 
находящимся на геометрических нейтралях, и холостом ходе электродвигателя, э. д. с, 
индуктируемые в движущихся проводниках в пределах каждой параллельной ветви обмотки якоря, 
направлены согласно, а э. д. с. между щетками различной полярности достигает наибольшего 
значения. При сдвиге щеток по окружности коллектора в любом направлении эта 5. д. с. 
уменьшается, поскольку в параллельно соединенных ветвях обмотки якоря появляются проводники 
со встречно направленными э. д. с. 
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Щеткодержатели укреплены на пальцах поворотной щеточной траверсы, от которой они 
электрически изолированы. С помощью траверсы возможно смещать щетки в небольших пределах 
по окружности коллектора относительно полюсов при настройке работы щеточного аппарата. 
Совокупность коллектора и щеток создает скользящий контакт с вращающейся обмоткой якоря. 
Число групп щеток с чередующейся полярностью обычно равно числу главных полюсов 
электродвигателя постоянного тока. Для образования выводов обмотки якоря Я1 и Я2 щетки 
одинаковых полярностей, находящихся перед серединой соответствующих одноименных главных 
полюсов, соединяют между собой и от них выводят проводники большого сечения или шины к 
зажимам с обозначениями Я1 и Я2, которые используют для присоединения к другим обмоткам 
машины или ко внешней цепи. 

На валу электродвигателя постоянного тока со стороны, противоположной коллектору, укреплен 
вентилятор центробежного типа, который обеспечивает лучшее охлаждение машины. Вал лежит в 
подшипниках, расположенных в подшипниковых щитах электродвигателя. 

На троллейбусе ЗиУ-682В установлены следующии электродвигатели: 


6) тяговый электродвигатель приводит троллейбус в движение посредством передачи создаваемого 
им вращающего момента через специальные механизмы (тяговая передача) ведущим колесам, а 
также используется в процессе электродинамического торможения. Быстроходный ТЭД 

постоянного тока смешанного возбуждения ДК-210А-3 установлен на троллейбусе ЗиУ-682В и 

предназначен для движения и торможения троллейбуса. Он расположен посредине троллейбуса 

за средней дверью, прикреплён к раме, со стороны салона закрыт люком. 


>“— ы г = 
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7) Электродвигатель вентилятора и генератора ДК-661А-1 последовательного возбуждения, 
предназначен для вращения вентилятора охлаждения ПТР (пускотормозных реостатов) и 
генератора. Он расположен посредине левого борта троллейбуса, прикреплён к раме, со стороны 
борта закрыт люком. 

8) Электродвигатель компрессора ДК-408В последовательного возбуждения ‚предназначен для 
вращения вала компрессора. Он расположен перед задними колёсами по левому борту 
троллейбуса, прикреплён к раме, со стороны борта закрыт люком. 
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9) Электродвигатель гидроусилителя руля Г732А предназначен для вращения вала гидронасоса. Он 
расположен перед передним колёсом по левому борту троллейбуса, прикреплён к раме, со 
стороны борта закрыт люком. 

10) Генератор Г-263 предназначен для питания низковольтных цепей троллейбуса напряжением 24У 
и подзарядки АКБ (аккумуляторной батареи) 

11) Серводвигатель ГРК 

12) Электродвигатель привода дверей 

13) Электродвигатель стеклоочистителя 

14) Электродвигатель вентилятора печи 


Пы 


| 


Электрические коммутационные аппараты силовых цепей и цепей управления 
Электрические аппараты, установленные в силовых и вспомогательных высоковольтных цепях 
рассчитаны на номинальное напряжение 550У и цепях управления, освещения и сигнализации - 24У 
К электрические коммутационные аппараты силовых цепей и цепей управления относятся: 

1. токоприёмники 

2. контакторы 

3. реле 
Токоприёмники штангового типа РТ-6И предназначены для осуществления токосъема с левого 
провода, и токоотдачи электроэнергии в правый провод двухпроводной контактной сети. Они 
расположены на крыше троллейбуса и связывают высоковольтные электрические цепи троллейбуса к 
КЕ. 
Контакторы предназначены для дистанционного сбора и разбора силовых и вспомогательных 
высоковольтных цепей. 
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Реле предназначены для управления и защиты троллейбуса 


№12 Токоприёмники и их взаимодействие с КС, (регулировка) 


Токоприёмник - тяговый электрический аппарат, предназначенный для создания электрического 
контакта электрооборудования подвижного состава с контактной сетью. Также Токоприемник 
называют штангой. Штанга — тип токоприёмника, представляющий собой подпружиненный вверх 
металлический стержень, соединяющий троллейбус с контактной сетью. На конце штанги крепится 
«башмак» со вставкой из композиционных материалов (графит + медь) которая подставляется под 
провод контактной сети. Башмак, как и сама штанга, закреплен шарнирно. В ранних конструкциях 
вместо башмака использовался ролик, однако позже от него отказались из-за быстрого износа и 
плохого качества токосъема. У троллейбуса имеется 2 штанги на 2 провода контактной сети (левая 
штанга — положительный полюс, правая — отрицательны). 

Пружины 3 предназначены для надежного прижима головки 5 к контактному проводу и 
регулирования давления штанги на контактный провод 

ГОСТ - 14 кт на высоте 5,8 метров 

Харьковский норматив - 13 кг на высоте 5,5метров 


Неотъемлемым атрибутом троллейбуса являются токоприемники, необходимые для передачи 
электроэнергии от контактной сети к силовому электроприводу. 
От качества токосъема и надёжности работы токоприёмника зависит: 

1. безопасность движения и перевозки пассажиров 

2. соблюдение графика движения 

3. сбор выручки 
Конструкция токоприемника должна обеспечивать надежный токосъем в диапазоне скоростей 
движения при допустимом отклонении троллейбуса от контактной сети. В качестве примера 
рассмотрим токоприемник троллейбуса Зиуб82. 


Токоприемник состоит из металлической или пластмассовой трубы 4, внутри которой проложен 
провод 2, соединяющий аппараты троллейбуса с башмаком токоприемника 8. Основание 1 жестко 
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соединено с крышей троллейбуса через фарфоровые изоляторы для предотвращения утечки тока. 
Конструкция соединения трубы и основания позволяет токоприемнику свободно перемещаться в 
горизонтальной и вертикальной плоскости. Пружины 3 предназначены для надежного прижима 
головки 5 к контактному проводу (12 - 14 кГ). Для предотвращения обрыва контактной сети при 
зацепе головки, крепление башмака устроено таким образом, что при возникновении такой ситуации 
происходит его стягивание. После этого башмак удерживается на токоприемнике 
башмакоуловителем 6. 


Конструкция крепления головки 2 к башмаку 1 позволяет ей свободно вращаться и оставаться 
параллельной контактному проводу независимо от вертикального и горизонтального перемещения 
токоприемника. Токосъем осуществляется через сменяемую графитную или меднографитную 
вставку 4, а щечки 3 головки препятствуют отрыву от контактного провода. 

Давление токоприёмников | 14 кгс на высоте 5,8 м | 
Контактная вставка — это деталь прямоугольной формы. Размеры вставки: длина 86 мм, высота Н 
20 мм, ширина В 18 мм. 
В обычных условиях используются вставки из графита с добавлением смол, пропитанные 
парафином, называемые в обиходе «угли». Они почти не оказывают изнашивающего воздействия на 
контактный провод, дёшевы в изготовлении. В случае обледенения элементов контактной сети 
многие хозяйства ограниченно применяют медно-графитовые вставки, изготавливаемые 
прессованием смеси порошков меди и графита. Применяются и другие типы вставок — 
металлические, металлические самосмазывающиеся и металлокерамические 
Штангоуловитель 
Для предотвращения повреждения контактной сети при сходе штанги троллейбусы оборудуются 
штангоуловителями. Они могут быть механическими, электрическими, пневматическими и 
гидравлическими. 

[. Механический штангоуловитель прост по конструкции: он представляет собой катушку, 

на которую намотан канат, соединенный с концом штанги. В катушке есть две пружины и 
спусковой механизм. Первая пружина создает натяжение канатов, предотвращая их 
провисание. Вторая вступает в действие при срабатывании спускового механизма: при 
резком толчке, сигнализирующем о сходе штанги, механизм отпускает вторую пружину и 
она наматывает канат на катушку, опуская штангу на крышу. Рис.4 - Механический 


штангоуловитель 

2. В электрическом штангоуловителе вместо второй пружины установлен 
электродвигатель. Это позволяет, во-первых, исключить ложные срабатывания на 
неровностях дороги, благодаря датчику напряжения, а во-вторых, опускать штанги 
дистанционно из кабины водителя. В связи с этим повышается безопасность троллейбуса: в 
случае обнаружения утечки тока на корпус можно дистанционно, не выходя из кабины (а 
значит и не подвергаясь риску попасть под напряжение) полностью обесточить троллейбус. 
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3. Пневматические и гидравлические штангоуловители устанавливаются на крыше у 
основания штанги. Как и электрические позволяют исключить ложные срабатывания и 
обеспечивают дистанционное опускание штанги. Кроме того они выполняют функцию 
демпфера, предотвращая раскачивание контактного провода, а значит повышая 
надежность токосъема и уменьшая вероятность схода штанг. 


в. | 


———_ о 
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Штангодержатели с пневматическими штангоуловителями. 

Для предотвращения повреждения контактной сети при сходе штанги, троллейбусы и трамваи 
оборудуются штангоуловителями. 

Механический штангоуловитель представляет собой подпружиненную катушку, на которую 
намотан линь, соединенный с концом штанги. Пружина поддерживает натяжение линей, 
предотвращая их провисание. При резком натяжении линя, сигнализирующем о сходе штанги, 
срабатывает спусковой механизм, и более мощная пружина наматывает линь на катушку, опуская 
штангу на крышу. 

Щека головки токоприемника 

— Материал — латунь свинцовая 

— Способ изготовления: отливание в пресс-форме без механической обработки 

— Размер 52 х 108 х 18,5 мм (высота — длина — толщина) 

— Масса 0,203 кг 

— Противодействие ударным нагрузкам при 20°С - не менее 1,05 МПа 


Контакторная панель 
Контакторная панель ТП-94В предназначена для блочного монтажа аппаратов. Она расположена в 


кабине водителя и закрыта крышками (верхней и передней) 

Контакторная панель представляет собой изоляционную доску, укрепленную на металлическом 
каркасе, на которой монтируют аппараты. Панель крепится неподвижно, если имеется свободный 
доступ к задней части панели. При отсутствии доступа к задней части панели в конструкции 
предусматриваются шарниры позволяющие откидывать панель внутрь кабины чтобы обеспечить 


доступ к монтажу задней части ее при осмотре в процессе эксплуатации. 
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На доске из гетинакса, покрытой лаком, смонтированы следующие аппараты: 


1. 


(> @ 


7. 


8. 


- контакторы КП-113; 

Линейный контактор ЛК] — подключает цепь ТЭД к автоматическому выключателю АВ-8А-1 
(автомату) - левый токоприёмник - + провод КС 

линейный контактор ЛК? -— подключает цепь ТЭД к правый токоприёмник - минусовый провод 
КС 

контактор выбора люфта в силовой передаче ЛКЗ — выводит из цепи ТЭД тормозной реостат 
тормозной контактор Т — создаёт тормозной контур, подсоединяя якорь ТЭД к тормозным 
реостатам при торможении 

контактор хода Р - в тяговом режиме обходит пусковой реостат, выводя его из цепи ТЭД 
- КПД-110Е; 
контакторы цепи независимой обмотки тягового двигателя Ш1 - увеличивает ток в шунтовой 
обмотке ТЭД при разгоне и торможении 
вторая точка электротормоза Ш2 — создаёт максимальное тормозное усилие 
первая точка электротормоза ШЗ — подключает шунтовую обмотку ТЭД в режиме торможения 
для появления электротормоза 

контактор включения двигателя компрессора КДК - включает МК. 

- реле максимального тока РЭВ-57 [(реле перегрузки) - защищает цепь ТЭД от перегрузов и КЗ 
(короткого замыкания) путём отключения линейных контакторов ЛК], ЛК2 и ЛКЗ при токе 420- 
450А 

- реле минимального тока РЭВ-830 - защищает параллельную (шунтовую) обмотку ТЭД от 
перегрева во время стоянки троллейбуса при нажатой тормозной педали. Ток срабатывание РМТ 

50-60А вкл и 10-15А откл 

- реле ускорения Р-52Б — управляет ускорением троллейбуса. Ток срабатывание РУ 150А вкл — 
120А откл на 1 ходовой позиции педали хода и 300А вкл - 270А откл на 2 ход. При трогании с 
места на 2 ходовой, горит лампочка 17 позиция 

- реле минимального напряжения (реле нулевое) РЭВ-821 — сигнализирует водителю и не даёт 
включиться линейным контакторам ЛК1, ЛК2 и ЛКЗ при отсутствии высокого напряжения на 
троллейбусе. Напряжение срабатывание РН 350-380У 

- реле времени РЭВ-816 (РВТ) — переключает режимы работы троллейбуса при отпуске 
тормозной и нажатии на ходовую педаль. Время срабатывания РВ 0,7-0,8 сек 

- контакторная рейка КР на 25 выводов — для крепления низковольтных проводов. 


На обратной стороне панели закреплены резистор ПЭ-75 сопротивлением 10 кОм и шунт 75ШСМ. 


Контакторы КПП-13 и КПД-10е 


И 


Контакторы предназначены для дистанционного сбора И разбора силовых и вспомогательных 
ВЫСОКОВОЛЬТНЫХ цепей. 
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Электромагнитный привод контактора КПП-113 состоит из кронштейна с укрепленным на нем 
заклепками стальным Г-образным ярмом. На ярме болтом укреплен сердечник с втягивающей 
катушкой, которая включена в цепь управления на напряжение 24 В. К ярму подвижно, через 
призматическое сопряжение крепится якорь с противовесом. Противовес служит для возвращения 
якоря в исходное положение. На якоре укреплен подвижной контакт с держателем и 
дугогасительный рог. Надежное притирание контактов осуществляется контактной пружиной. 
Подвижной контакт гибким шунтом, изготовленным из многожильного медного провода, соединен с 
выводом. Неподвижный контакт крепится к держателю, выполняющему одновременно роль 
дугогасительного рога. Дугогасительная система контактора состоит из дугогасительной катушки с 
сердечником, дугогасительной камеры и полюсных наконечников. Неподвижный контакт через 
дугогасительную катушку соединен с выводом. Выводы предназначены для подключения внешних 
проводов. В контакторе КПП-113 предусмотрена возможность установки блок-контактов 
мостикового типа с обеих сторон, т.е. они могут иметь четыре пары блок-контактов. Подвижная 
часть блок-контактов присоединена к якорю контактора, а неподвижные контакты укреплены на 
общей панели. Блокировочное устройство состоит из пластмассовых стойки, крышки и основания, 
скрепленных винтами. В стойках установлены держатели неподвижных контактов. Вдоль оси 
свободно перемещается изоляционная траверса, на которой смонтированы подвижные контакты и 
контактные пружины. На траверсе имеются выключающая пружина и винт, служащий для 
соединения траверсы с якорем контактора. При возбуждении втягивающих катушки контактора 
якорь притягивается к сердечнику, в результате чего подвижный контакт замыкается с 
неподвижным. Во время замыкания контактов подвижный контакт перекатывается по неподвижному 
с некоторым скольжением, т.е. происходит притирание контактов. Оно осуществляется благодаря 
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свободной установки держателя подвижного контакта, овальной форме контактов и наличию 
контактной пружины. Размыкаются контакты под действием силы тяжести противовеса и системы 
подвижного контакта после прекращения питания втягивающей катушки. 


Контактор КПД-0Е: 


|, ПОДНАЖНЫЙ ХОНТаХтТ, 2 ДУГОГасительная ка. 
мерв; } контахт,4 - сердечиих; 5 + дугогасительная 
катушка; б - магнитопровод; 7 + сердечник вхлю 
чающей хатушхи; $. включающая катушка: 9. 
якорь; 10, 11. 14, изоляторы; /2 ‹ подвижной бло» 
хировочный контакт, 1 , неподвижный блокяро- 
мчный контакт; /5 + отключающая пружина: [6 . 
шунт; /7 , притирающая пружина; /$ . держатель 


подвижисго контакта; /9 . шиилька. 
Контакторы 
Показатели КПД-110е КПП-113 
Напряжение высокое В 550 750 
Напряжение катушки низкое В 24 24 
Ток А 5-25 150 
Раствор главных контактов мм 8-11 14-18 

Провал главных контактов мм 4-6 5-7 

Нажатие начальное кгс 0,25 2 
Нажатие конечное кгс 0,1 0,1 

Раствор блок-контактов мм 3,5 4 
Провал блок-контактов мм 2 2,5 


Реле 


Реле предназначены для управления и защиты троллейбуса. 
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Электромагнитные реле - электрические аппараты дистанционного управления, предназначенные для 

осуществления скачкообразных изменений (коммутации) в управляемых цепях при заданном 

значении электрических воздействующих величин. 

Электрическое реле содержит следующие функциональные части: 

® воспринимающую часть — часть, воспринимающую входные воздействующие величины и 

приводящую их к форме, удобной для дальнейшего преобразования 

® преобразующую часть, которая преобразует род тока, характер изменения во времени 

электрической величины или вид энергии к удобному для сравнения виду 

® сравнивающую часть, осуществляющую сравнение преобразованных величин с заданными 

уставками 

® исполнительную часть, осуществляющую скачкообразные изменения 

состояния выходных электрических цепей; 

® замедляющую часть, обеспечивающую требуемую выдержку време- 

ни; 

® регулирующую часть, предназначенную для регулирования уставок 

Характеристика управления реле представляет собой зависимость 

выходного параметра от входного 

1. Параметром (напряжением, током и т.д.) срабатывания реле 

называется значение входного параметра (напряжения, тока и т.д.), при котором происходит 

переключение реле в состояние «включено» 

2. Параметром отпускания реле называется значение входного параметра, при котором происходит 
возврат реле в исходное состояние. 

3. Уставками по входному параметру называют значения параметров 

срабатывания или отпускания, на которые отрегулировано реле. 

4. Временем срабатывания реле 

называют время с момента подачи команды на срабатывание до момента начала возрастания 

выходного параметра. Это время зависит от конструкции реле, схемы его включения и 

входного параметра 

5. Временем отключения реле 

называют время с момента подачи команды на отключение до момента достижения выходным 

параметром минимального значения. Для контактных реле это время состоит из двух интервалов: 

времени отпускания и времени горения дуги. 
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ГРК ЭКГ-20Б-1 

ГРК (групповой реостатный контроллер) ЭКГ-20Б-1 предназначен вывода из цепей обмоток якоря и 
последовательного возбуждения ТЭД ступеней пускового реостата во время пуска и регулировки 
скорости троллейбуса, под контролем реле ускорения. 

Он расположен за передним колёсом по левому борту троллейбуса, прикреплён к раме через 
изоляторы, закрыт ящиком и со стороны борта ещё и люком. 

Групповой реостатный контроллер (ГРК). На троллейбусе ЗИУ применяется ГРК типа ЭКГ-20Б-1, 
предназначенный для вывода из цепи ТЭД пуско-тормозных сопротивлений под контролем реле 
ускорения. 
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Групповой реостатный контроллер ЭКГ-20Б 


Групповой реостатный контроллер ЭКГ-20Б (рис. 121) предназначен для выведения пусковых 


реостатов из цепи тягового двигателя под контролем реле ускорения, ослабления поля возбуждения 


двигателя и переключений в цепи управления, связанных с автоматическим пуском. Технические 


данные группового реостатного контроллера ЭКГ-20Б приведены в табл. 6 


Характерястиха кулажкопого злемоита типа 


Показатели 
КЭ. 61 КЭ 42 | КЭ-54 
Номинальное напряжение, В 550 24 24 
Длительный тох, А ..... 150 20 20 
Провал контактов, им.... — 3=0,5 3=0,5 
Раствор ъ 9 #25 4 10 10-=2 5=1 
Нажатие начальное, ке... — 0,21 0,31--0.24 
» конечное, ке .... 1 0,31 0,37-—0,29 
Матернал контактов .....| СНЧО-202022Ц, СР-999 СР-999 н 
н ФРО 050250 ПСР-45 


Контроллер расположен под кузовом троллейбуса на изоляторах. 


Каркас контроллера состоит из трех силуминовых рам 1, связанных уголками 3 и металлическими 
рейками 2 и 4. В крайних рамах установлены шариковые подшипники, в которых вращается 
кулачковый барабан. Кулачковый барабан состоит из кулачковых шайб 11, насаженных на вал 6 
квадратного сечения и стянутых корончатой гайкой. Расстояние между кулачковыми шайбами 


регулируется дистанционными шайбами и прокладками. 
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Рис. 121. Групповой реостатный контроллер ЭКГ-20Б: 1 - рама, 2, 4 - изоляционные рейки, 3 - 
уголок. 5-кулачковый элемент КЗ-4% 5 - вал, 7 - стоп-реле, 8-серводвигатель, 9 - болт] крепления 
серводвигателя 10 - резистор, 11 - кулачковая шайба, 12 - силовой кулачковый элемент КЭ-5? 13 - 
ограничитель, 14 - ведомая шестерня, 15, 17, 19 -шариковые подшипники 16 - текстолитовая 
шестерня, 18 - ведущая шестерни 

По обе стороны от кулачкового барабана на рейках закреплено двенадцать силовых кулачковых 
элементов 4 типа КЭ-61. На рейках, расположенных под углом 45° к вертикали, закреплены восемь 
кулачковых элементов 9 типа КЭ-42 и один КЭ-54 (двойной). 


Контроллер водителя КВП-22Б 
Контроллер водителя КВП-22Б предназначен для реверсирования тягового электродвигателя, для 


управления тяговой электрической схемой троллейбуса. 

Контроллеры троллейбуса, котроллер управления КВП-22Б 

Троллейбус имеет косвенную систему управления, при которой все переключения в цепи тягового 
двигателя производятся с помощью контакторов и группового контроллера, переключаемых 
контроллером управления. Водитель посредством контроллера управления задает режим работы 
тяговому двигателю - пуск, регулирование скорости или торможение. 


На троллейбусе ЗИУ-9Б применяется контроллер управления КВП-22Б 

Контроллер управления КВП-22Б (рис. 116) установлен в кабине за сиденьем водителя и закрыт 
кожухом нз листовой стали. Две рамы 2 из сплава алюминия, соединенные шпильками 19 и 
металлическими рейками 8, образуют каркас контроллера. К каркасу крепятся три аппарата: 
контроллер хода, тормозной контроллер и реверсор. Масса контроллера управления 24 кг. 
Техническая характеристика контроллера управления КВП-22Б приведена в табл. 4. 


Контроллер хода предназначен для управления пуском троллейбуса. Он состоит из кулачкового 
барабана 4 (см. рис. 116, а, 6), кулачковых элементов 6 и педального привода. На стальной вал 23 с 
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квадратным сечением в средней части насажены три изоляционные кулачковые шайбы 5. На одном 
конце вала установлен кулачковый барабан тормозного контроллера 13, а на другом- шестерня 3 
привода кулачкового вала. Вал вращается в шариковых подшипниках, установленных в рамах 2 
каркаса. Шестерня 3 входит в зацепление с зубчатым сектором 26, который тягой соединен с 
пусковой педалью. Ход сектора ограничивается двумя приливами на раме каркаса. 


По обе стороны от кулачкового барабана на металлических рейках 8 закреплены шесть кулачковых 
элементов 6 типа КЭ-42, которые включены в цепь управления. Каждая кулачковая шайба 5 


приводит в действие два кулачковых элемента. 


Кулачковый элемент КЭ-42 (рис. 117) состоит из изоляционного основания 2, на оси 7 которого 


вращается рычаг бс роликом 9.К рычагу прикреплен подвижной мостиковый контакт 4 с контактной 


пружиной 5. На изоляционном основании укреплены два неподвижных контакта 3. Для 
присоединения внешних проводов служат выводы 1. Положение пружины Пв рычаге и на 
изоляционном основании контакта фиксируется специальными выступами. 
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Рис. 116. Общий вид контроллера управления КВП-22Б (а), контроллера хода и реверсора (6), 
тормозного контроллера (в) й механической блокировки (2г):1 - головка вала реверсори. 2 -рама, 3 - 
шестерня, 4 - кулачковый барабан контроллера чаг привода тормозного контроллера, хода, 5- 
кулачковые шайбы, 6, 7 - кулачковые элементы КЭ-42, 8 - стальная рейка, 9 - рычаг -10 - 
контактный сегмент, 11 - барабан реверсора 12 -рычаг зубчатого сектора - рычаг зубчатого 
сектора, 13 - кулачковый барабан тормозного контроллера, 14 - изоляционная рейка, 15 - 
приливы, 16 - контакт реверсора, 7 - пружина пальца реверсора, 18 - шунт, 19 - шпилька, 20 - 
кулачки, 21 - вал реверсора, 22 - сегментодержатель, 23 - вал, 24 - фиксатор, 27 - храповик, 28 - 

‘упор зубчатого сектора 25 - пружина фиксатора, 26 - зубчатый сектор 
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При нажатии на пусковую педаль тяга воздействует на зубчатый сектор, находящийся в зацеплении с 
шестерней, в результате чего поворачивается кулачковый вал контроллера хода. Ролики 9 
кулачковых элементов катятся по кулачковым шайбам 10. При вкатывании ролика в вырез шайбы 
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контакты 3 и 4 замыкаются под действием включающей пружины 5. В замкнутом положении 
кулачкового элемента его ролик не должен касаться кулачковой шайбы. 
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Рис. 117. Кулачковый элемент КЭ-42: 1 - выводы, 2 - изоляционное основание, 3 - неподвижный 
контакт, 4 - подвижный контакт, 5 - контактная пружина, 6 - рычаг, 7 -ось рычага, 8 - ось 
ролика, 9 - ролик, 10 - кулачковая шайба, И- пружина 
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Выключатель ВУ-222А 

Выключатель ВУ-222А предназначен для непосредственного (без контактора) включения 
параллельной цепи тягового двигателя и высоковольтных вспомогательных цепей. 

Выключатель имеет неподвижный контакт, укрепленный на карболитовом основании Рукоятка, 
изолированная от токоведущих частей, вращается на оси, закрепленной в основании и крышке. В 
верхней части рукоятки имеется гнездо, в которое упирается подвижной контакт, прижимаемый к 
рукоятке пружиной, которая одним концом закреплена за контакт, а другим — за ось рукоятки. При 
вращении рукоятки угол между осью подвижного контакта и осью рукоятки увеличивается, что 
приводит к уменьшению контактного нажатия. Наименьшее контактное нажатие получается при 
совпадении осей, причем пружина в этот момент имеет наибольшее растяжение. При дальнейшем 
вращении рукоятки между осями образуется угол меньше 180°, что вызывает магнитное 
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переключение подвижного контакта. Подвижной контакт связан с выводом гибким медным шунтом. 
Сверху выключатель закрывается прессованной карболитовой крышкой. Выключатель имеет 
дугогасительное устройство. Необходимо следить за контактом подвижным, не допуская его касания 
о дугогасительную камеру. Рис. 108. Выключатель ВУ-222А: | — неподвижный контакт; 2 — 
подвижной контакт; 3 — рукоятка; 4 — ось. 
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Резисторы троллейбуса ЗиУ-682В 
Троллейбусы ЗиУ-682В и ЗиУ-682В1 оснащены реостатно-контакторными системами управления. 


Пуско-тормозные резисторы КФ-51Г. 

Блок пуско-тормозных резисторов КФ-51Г` предназначены для пуска и торможения троллейбуса. 
Он состоит из набора фехралевых резисторов КФ ‚ которые подключаются в цепь тягового 
двигателя для регулировки скорости его вращения. Представлена монтажная схема соединений 
резисторов, а также характеристики (сопротивление, сечение шины, число витков) используемых 
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номиналов резисторов. 


Блок пускотормозных резисторов КФ-51Г Резистор КФ 


Р21 Р12 


Спираль резистора выполнена из фехрали 
Длина резистора 520 мм. 

Мощность резистора 1820Вт. 
Сопротивление в зависимости от номера 


Характеристики: 

номер сопротивление сечение число 
элемента ом кв.мм витков 
6тд.662.004-11 0,161 2(1,6х15) 23 
6тд.662.004-12 0,203 2 (1, 6х15} 29 
6тд.662.004-13 0,308 2(1,5х10) 29 
6тд.662.004-14 0,49 2 (1, 510} 46 
6тд.662.004-17 у. 2 1,5х10 58 
6тд.662.004-21 РЕ. 2(1,6х15) 46 
6тд.662.004-22 0,34 21: 512) 40 


Резисторы КФ-51Г (пускотормозные) предназначены для ограничения силы тока в силовой цепи 
ТЭД при пуске и разгоне троллейбуса, с целью предотвращения резкого трогания троллейбуса с 
места, повреждения силовой передачи и перегрева обмоток ТЭД и гашению тормозного тока 
вырабатываемом якорем ТЭД при торможении. Они расположены за передним колёсом по центру 
троллейбуса, прикреплёны к раме через изоляторы и закрыты ящиком. 

Ящик с резисторами ЯС-42 (регулировочные) предназначены для регулировки тока в цепи 
электрических аппаратов. Они установлены в цепях соответствующих аппаратов 

Ящик резисторов КФ-62А (шунтовые) предназначен для ослабления магнитного поля главных 
полюсов ТЭД в режиме ускорения троллейбуса после вывода из работы пускового реостата и 
включения контактора Р. Они расположены за передним колёсом по правому борту троллейбуса, 
прикреплены к раме через изоляторы и закрыты ящиком. 

Отдельные демпферные резисторы моторов компрессора и вентилятора установлены по кузовом 
троллейбуса и прикреплены к раме 


Аппараты защиты, автоматизации управления. сигнализации и освещения (АРД) 


Аппараты защиты и реле управления троллейбуса ЗИУ-9Б 

Для защиты от ненормальных режимов, которые могут возникнуть при эксплуатации троллейбуса и 
вызвать повреждения электродвигателей и аппаратуры, в электрической схеме троллейбуса 
предусмотрены специальные защитные аппараты: автоматический выключатель АВ, реле перегрузки 
РП, реле нулевое РН, реле минимального тока РМТ, плавкие предохранители высоковольтных и 
низковольтных цепей. 


Автоматические выключатели, реле перегрузки и плавкие предохранители предназначены для 
защиты электрических двиг ателей от перегрузок и коротких замыканий. Все эти аппараты 
обеспечивают автоматическое отключение двигателей от сети при увеличении тока свыше 
допустимого предела. Поэтому их называют аппаратами максимальной защиты. 


Автоматический выключатель типа АВ-8А-1 (рис. 142) применяют на троллейбусе для 
автоматического отключения тягового двигателя от контактной сети при перегрузке и коротком 
замыкании. Автоматический выключатель снабжен приводом для ручного выключения и включения. 


Механизм выключателя собран на основании пластмассового ящика 3. Неподвижный контакт 6 
укреплен болтом на зажиме 2) к которому присоединен один из внешних проводов. Подвижный 
контакт 7 болтом 8 укреплен на подвижном держателе 5. Держатель подвижного контакта осью 4 
соединен с рычагом 23. Все детали подвижного механизма - рычаг 23 держателя подвижного 


29 


контакта, рычаг 27 ручного привода, защелка 22 с пружиной и отключающая пружина 1 - укреплены 
на раме контактного механизма 25. 


Подвижный контакт медным гибким шунтом 12 соединен с максимальной катушкой 14 и 
дугогасительным у рогом 11. Максимальная катушка автоматического выключателя является вместе 
с тем и дугогасительной. Она выполнена из шинной меди, намотанной на ребро, и от стального 
сердечника изолирована бакелитовой втулкой. Второй конец катушки выведен на зажим 16, к 
которому присоединен внешний провод. Регулировочная пружина 13 стремится препятствовать 
притяжению якоря 15 к сердечнику катушки. На якоре заклепками укреплен боек 17. 


Рис. 142. Автоматический выключатель типа АВ-8А-1: 1 - отключающая (притирающая) пружина, 2, 
16 - зажимы, 3 - пластмассовый ящик, 4 - ось, 5 - держатель подвижного контакта, 6 - неподвижный 
контакт, 7 - подвижный контакт, 8 - болт, 9 - регулировочная гайка, 10 - дугогасительная камера, 11- 
дугогасительный рог, 12 - гибкий шунт, 13 - регулировочная пружина, 14 - максимальная 
(дугогасительная) катушка с сердечником, 15 - якорь, 17 - боек, 18 - хвостовик защелки, 19 - пружина 
защелки, 20 - выступ рычага, 21 - валик, 22 -защелка, 23- рычаг держателя подвижного контакта, 24 - 
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ось рычага ручного привода, 25 - рама контактного механизма, 26 - шпилька рычага ручного 
привода, 27 -рычаг ручного привода, 28 - изоляционная рукоятка 
Если рукоятку 28 повернуть вправо вокруг оси 24, то ее Шпилька 26, скользя по поверхности рычага 
держателя подвижного контакта, поворачивает рычаг против часовой стрелки, вызывая замыкание 
контактов 6 и 7. Пружина 1 осуществляет притирание контактов. При этом валик 21 рычага 23 
западает за защелку 22, а хвостовик 18 защелки поднимается к бойку 17 якоря. Защелка под 
действием своей пружины 19 запирает подвижную систему во включенном положении. 


В автоматическом выключателе ток идет от зажима 2 через замкнутые контакты 6 и 7, гибкий шунт, 
максимальную катушку и зажим 16. Если ток превысит величину, на которую отрегулирован 
автоматический выключатель, то магнитный поток катушки, преодолевая натяжение регулировочной 
пружины, притянет якорь к сердечнику. При этом боек якоря отведет защелку и контакты под 
действием отключающей пружины размокнутся. Электрическая дуга, возникающая между 
контактами при разрыве силовой цепи, магнитным полем дугогасительной катушки выдувается в 
дугогасительную камеру 10, перебрасывается на дугогасительный рог 11, удлиняется, охлаждается о 
стенки камеры и гаснет. Автоматический выключатель отключается при токе 490-500 А. Ток 
отключения регулируют, изменяя натяжение пружины 13 с помощью гайки 9. 


Автоматический выключатель - аппарат мгновенного действия, полное время его отключения 0,04 с. 
Его можно выключить также и вручную, переведя рукоятку в левое положение. При этом своим 
выступом 20 рычаг ручного привода поворачивает защелку, освобождая механизм отключения 
контактов. 

Реле перегрузки 

Реле перегрузки предназначено для отключения линейных контакторов при перегрузке. В качестве 
реле перегрузки на троллейбусе ЗИУ-9Б используют реле типа РЭВ-571 (рис. 143). 


Реле имеет Г-образное ярмо 3, выполненное из полосовой стали. К ярму прикреплен стальной 
сердечник 6, на котором укреплена максимальная катушка 12, фиксируемая на сердечнике 
пружинной шайбой 8. Максимальная катушка намотана из шинной меди, и концы ее присоединены к 
силовым зажимам 1. 


Рис. 143. Реле перегрузки типа РЭВ-571: 1 - силовые зажимы. 2 - изоляционная панель. 3 - ярмо, 4 
- регулировочная пружина, 5 - регулировочная гайка, 5 -сердечник, 7 - якорь, в -пружинная шайба, 
9- изолятор, 10 - контактная пружина, 11. 13 - шпильки, 12 - максимальная катушка. 14 - 
мостик с неподвижными контактами, 15 - мостик с подвижными контактами 

Ярмо с помощью шпильки 13 укреплено на изоляционной контакторной панели 2. На изоляторе 9, 
закрепленном на якоре 7, установлен мостик 15 с подвижными контактами и контактной пружиной 
10. Держатели 14 с неподвижными контактами укреплены на шпильках 11. Контакты серебряные. 
Нажатие подвижного контакта на неподвижный создается контактной пружиной. Контакты 
размыкающие, т. е. они нормально замкнуты под действием регулировочной пружины 4. Ток 
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срабатывания реле перегрузки (420-450 А) регулируется с помощью гайки 5, изменяющей усилие 
регулировочной пружины 4. После регулировки гайка фиксируется шплинтом. 

Катушка реле перегрузки РТ (см. рис. 125) включена в силовую цепь якоря тягового двигателя, а 
размыкающий контакт - в цепь втягивающих катушек линейных контакторов </77(7 и ЛК2. Если по 
силовой цепи двигателя пойдет ток 420-450 А, то сердечник реле притянет якорь, контакт реле РТ в 
цепи управления разомкнётся и отключит втягивающие катушки линейных контакторов ЛК] и ЛК2. 
Линейные контакторы ЛК] и ЛК2 выключатся и отключат цепь якоря тягового двигателя от 
контактной сети. При этом размыкающие блок-контакты 1К.1 (провода 24-31) включат обмотку 
возбуждения серводвигателя <Назад> и вал группового реостатного контроллера начнет 
поворачиваться в направлении к первой позиции. Контакты реле вновь замкнутся, но повторное 
включение линейных контакторов ЛК] и ЛК2 произойдет лишь тогда, когда групповой реостатный 
контроллер вернется на первую позицию и будет замкнут кулачковый элемент РК] (провода 5-11). 


Плавкие предохранители 

Плавкие предохранители (рис. 144) состоят из вставки 5, представляющей собой кусок медной 
проволоки или пластинку из легкоплавкого металла. Вставка расположена внутри толстостенной 
фибровой трубки 3. Концы плавкой вставки припаяны к латунным колпачкам 7, укрепленным с 
обеих сторон фибровой 'Рубки с помощью винтов 2. Внутренняя полость фибровой трубки между 
двумя наборами асбестовых шайб 6 засыпана мраморной крошкой 4 или чистым речным песком. При 
установке плавкого предохранителя его латунные колпачки 2 надежно входят в пружинные зажимы. 


Рис. 144. Высоковольтный трубчатый предохранитель: 1 - латунный колпачок, 2 - винт, 3 - 
фибровая трубка, 4 - засыпка из мраморной крошки, 5 - проволока, 6 - асбестовые шайбы, 7 - 
асбестовая вата 

Если ток нагрузки в цепи превышает величину, на которую рассчитана плавкая вставка 
предохранителя, она перегорает и разрывает цепь защищаемого аппарата или электродвигателя. При 
перегорании плавкой вставки внутри фибровой трубки значительно повышается давление газов, 
выделяемых фиброй и мраморной крошкой, что способствует быстрому гашению возникающей 
электрической дуги. Кроме того, происходит быстрое охлаждение дуги при соприкосновении с 
зернами засыпки. 


Нормальный ток, на который рассчитан плавкий предохранитель, обычно указан на латунном 
колпачке. Такой ток предохранитель может выдерживать в течение длительного времени. 


Для защиты аппаратов постоянного тока от перегрузки плавкие предохранители включают в оба 
провода электрической цепи. 


Плавкие предохранители высоковольтных цепей установлены в кабине водителя слева по ходу на 
перегородке, отделяющей кабину от пассажирского салона, в следующем порядке: верхний - общий 
предохранитель вспомогательных цепей ППб, затем предохранитель Г1ПЗ электропечи обогрева 
кабины, ПП2 - цепи мотора компрессора, Ш - цепи вспомогательного двигателя, [5 - цепи 
электропечи обогрева салона. Каждый предохранитель закрыт индивидуальным кожухом из 
изоляционного материала; на кожухе указана цепь, которую предохранитель защищает. 
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Низковольтные предохранители установлены на панели предохранителей, расположенной между 
приборным щитком водителя и контактной панелью, и закрыты общей крышкой. 

Реле минимального тока 

Реле минимального тока (рис. 145) служит для защиты параллельной обмотки возбуждения тягового 
двигателя от перегрева при переходе с электрического торможения на пневматическое. В качестве 
реле минимального тока применяют реле типа РЭВ-830. 


Магнитопровод реле имеет Г-образное ярмо 1, выполненное из полосовой стали. К ярму крепится 
стальной сердечник 4, на котором размещена токовая катушка 2, и фиксируется кольцом 3, 
входящим в паз сердечника. К ярму винтами крепится пластина 


9, образуя с торцовой частью ярма призматическую опору якоря 7. Подвижный якорь оттягивается от 
сердечника пружиной 


10, натяжение которой регулируется гайкой 11. На якоре укреплена скоба 8, несущая изоляционную 
колодку 13 с подвижными контактами 16. Контактная часть реле состоит из неподвижных 
серебряных контактов, припаянных к латунным держателям 15, и подвижных серебряных контактов 
16 мостикового типа с контактными пружинами. Неподвижные контакты укреплены на шпильках 14. 


Рис. 145. Реле минимального тока типа РЭВ-830: 1 - ярмо, 2 -катушка, 3 - фиксирующее кольцо, 
4 - сердечник, 5 - немагнитная прокладка. 6- пружина. 7-якорь, 8 - скоба, 9 - пластина, 10- 
пружина, 11 - регулировочная гайка, 12 - выводы, 13 - изоляционная колодка, 14 - шпилька, 15 - 
неподвижный контакт, 16 - подвижный контакт, 17 - упорный винт 

При снижении скорости движения троллейбуса во время торможения до 5-7 км/ч тормозной ток в 
силовой цепи уменьшается до 10-15 А. При этом реле срабатывает (см. рис. 126), его замыкающий 
контакт РМТ (провода 21-22) размыкается и отключает втягивающую катушку контактора Ш2. 
Контактор Ш? отключается, и в цепь параллельной обмотки возбуждения тягового двигателя 
вводится резистор Р13-Р14 сопротивлением 48 Ом. В результате этого ток в параллельной обмотке 
возбуждения снижается до значения, соответствующего длительному режиму работы этой обмотки. 


Реле минимального тока регулируется на ток отключения 10- 15 А и ток включения 50-60 А. 
Регулировка осуществляется изменением натяжения регулировочной пружины 10 (см. рис. 145) или 
изменением зазора между якорем 7 и сердечником 4 с помощью упорного винта 17. Ток отпадания 
регулируют, изменяя натяжение отжимной пружины 6, а также изменением толщины немагнитных 
прокладок 5, укрепленных на якоре реле. 
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Реле нулевое 

Реле нулевое предназначено для отключения тягового двигателя при чрезмерном понижении 
напряжения и включении зуммера. При работе электрической схемы в режиме ослабления поля 
обеспечивает отключение линейных контакторов за время менее 0,1 с при внезапном исчезновении 
напряжения в контактной сети. Для этого в электрическую схему троллейбуса ЗИУ-9Б введена 
дополнительная токовая катушка РН2, включенная в цепь, шунтирующую последовательную 
обмотку возбуждения тягового двигателя через регулировочный реостат КФ-62А. Реле нулевое 
отрегулировано на напряжение отключения 350-380 В. 


При пониженном напряжении значительно уменьшается частота вращения якоря двигателя и 
возрастает потребляемый им ток. Если напряжение после чрезмерного понижения снова станет 
нормальным, то возникают недопустимый бросок тока и сильный механический рывок, которые 
могут вызвать повреждение двигателя и силовой передачи троллейбуса. 


В качестве реле нулевого на троллейбусе ЗИУ-9Б применяется реле РЭВ-827 (рис. 146), 
изготовленное с секционированной катушкой. Первая секция 12 - катушка напряжения 
(втягивающая) РН1, выполненная из тонкой изолированной медной проволоки с большим числом 
витков (7500) и высоким сопротивлением (670 Ом). Вторая секция 11 - токовая катушка РН2. Якорь 2 
вращается на призматической опоре ярма 9. На якоре винтами 16 закреплена изоляционная планка 7, 
по направляющим которой перемещаются мостики с припаянными к ним серебряными контактами. 
Реле имеет один замыкающий 15 и один размыкающий 14 контакты. Нажатие подвижного контакта 
на неподвижный осуществляется контактной пружиной. Напряжение срабатывания реле 
регулируется изменением натяжения регулировочной пружины 6 с помощью регулировочной гайки 
4, а также изменением зазора между якорем 2 и сердечником 1 с помощью упорного винта 5. 


Втягивающая катушка РН] (см. рис. 125) подсоединена параллельно цепи двигателя вентилятора 
через добавочный резистор 10 кОм на полное напряжение контактной сети и включается 
рубильниками ВВЦ] и ВВЦ?2. Катушки РН] и РН2 включены встречно. Якорь реле притягивается к 
сердечнику при действии одной втягивающей катушки РН1. По токовой катушке РН? реле ток 
начинает проходить с пятнадцатой позиции. 


Рис. 146. Реле нулевое типа РЭВ-827: 1 - сердечник, 2 - якорь, 3 - пластина, 4 - регулировочная 
гайка, 5 - ограничительный болт, б - регулировочная пружина, 7 - изоляционная колодка, 8, 10- 
шпильки, 9- ярмо, 11 - токовая катушка РН2, 12-основная катушка РНТ, 13 - отжимная 
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пружина, 14 - размыкающий контакт, 15 - замыкающий контакт, 16- винты крепления 
колодки, 17 - вывод токовой катушки РН2, 18 - вывод основной катушки РН1Т 

В случае понижения напряжения на токоприемниках ниже 350-380 В магнитный поток втягивающей 
катушки РНГ реле нулевого уменьшится; благодаря размагничивающему действию токовой катушки 
РН2 сердечник быстро размагнитится и под действием пружины 6 контакты РН в проводах 15-16 
разомкнутся и разорвут цепь втягивающих катушек контакторов ЛК], ЛК? и Р. Токовая катушка 
РН? реле нулевого обеспечивает мгновенное (менее 0,1 с) отключение линейных контакторов ЛК] и 
ЛК? при внезапном исчезновении или понижении напряжения в контактной сети; осуществляет 
защиту последовательной обмотки возбуждения от экстратоков, возникающих в ней при отключении 
линейных контакторов, ограничивая их величину за счет индуктивного сопротивления токовой 
катушки и активного сопротивления регулировочного реостата; осуществляет защиту якоря 
двигателя от токов короткого замыкания при кратковременном исчезновении напряжения на 
токоприемниках и последующем его восстановлении на позициях ослабления поля возбуждения 
тягового двигателя (с пятнадцатой по восемнадцатую позиции). 


Размыкающий контакт реле РН (провода 5-44) замыкается и включает звонок отрыва токоприемника 
ЗОТ, сигнализирующий о чрезмерном понижении или исчезновении напряжения на токоприемниках. 


Повторное включение тягового двигателя возможно лишь при восстановлении нормального 
напряжения в контактной сети и по возвращении группового реостатного контроллера на первую 
позицию, так как включение линейных контакторов ЛК] и ЛК? возможно только при замкнутом 
кулачковом элементе РК] (провода 5-11) 

Реле времени 

Реле времени имеет выдержку времени между моментом включения катушки реле и замыканием его 
контактов, а также между моментом выключения катушки реле и размыканием его контактов. 


На троллейбусе ЗИУ-9Б два реле времени (см. рис. 125): РВ1 (тип РЭВ-811), установленное на 
контакторной панели ТП-94В, и РВ (тип РЭВ-816) - на панели ПР-119, прикрепленной к перегородке 
за сиденьем водителя. Реле РВ служит для получения выдержки времени при включении контактора 
ЛКЗ при нажатии на пусковую педаль и отключении контакторов ЛК] и ЛК2 во время сбрасывания 
пусковой педали. Реле РВ1 при срабатывании тормозной педали дает выдержку времени на 
отключение контактора Т, благодаря чему вначале обеспечивается отключение цепи параллельной 
обмотки возбуждения (отключается контактор 1Л3), а затем отключение тормозного контура силовой 
цепи (контактор Т разрывает уже обесточенную цепь). 


Реле времени (рис. 147) в отличие от реле РЭВ-830 и РЭВ-827 на ярме 6 магнитопровода и 
сердечника 5 имеет съемные демпферы 21 и 2, выполненные из меди или алюминия. Демпферы 
предназначены для получения необходимой выдержки времени. На демпфере сердечника 
установлена катушка 3 реле, фиксируемая кольцом 4. Катушка 3 включена в цепь управления. 
Выводы 25 катушки предназначены для присоединения внешних проводов. Реле имеет один 
замыкающий 24 и один размыкающий 23 контакты. Выдержка времени реле получается вследствие 
того, что при включении катушки реле благодаря взаимоиндукции в медном цилиндре 
индуктируются вихревые токи, препятствующие увеличению магнитного потока реле. В результате 
этого якорь притягивается к сердечнику не мгновенно после включения катушки реле, а с некоторой 
выдержкой. После отключения катушки в цилиндре в течение некоторого времени также будет 
циркулировать ток, наводимый спадающим магнитным потоком и препятствующий уменьшению 
магнитного потока реле. Поэтому якорь отпадает от сердечника также с некоторой выдержкой. 
Немагнитная прокладка, установленная на якоре, препятствует его залипанию при отключении 
катушки. 


При регулировании выдержки времени вначале производят приблизительную настройку подбором 
немагнитных прокладок, а затем точную - натяжением регулировочной пружины. 
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Рис. 147. Реле времени типа РЭВ-816: 1 - изоляционная панель, 2, 21 - демпферы, 3 - катушка, 4 - 
фиксирующее кольцо, 5 - сердечник, 6 - ярмо, 7 - отжимающая пружина, 8, 15 - регулировочная 
гайка, 9 - якорь, 10 - скоба, 11, 14, 16 - винты, 12 - пластина, 13 - угольник, 17 - изоляционная 
колодка, 18 - регулировочная пружина, 19 - шпилька, 20 - пластина магнитопровода, 22 - 
латунные держатели контактов, 23 - размыкающий контакт, 24 - замыкающий контакт, 25 - 
вывод катушки 

После этого проверяют напряжение включения реле и регулируют его, изменяя ход якоря. Реле 
времени должно четко срабатывать при напряжении 14 В. Выдержка времени на включение и 
выключение 0,7-0,8 с. При увеличении толщины немагнитных прокладок уменьшается выдержка и 
увеличивается напряжение отпадания якоря. С увеличением натяжения регулировочной пружины 
уменьшается выдержка времени и увеличивается напряжение притяжения и отпадания якоря 
Регулятор давления троллейбуса ЗИУ-9Б, 

Регуляторы давления на троллейбусе ЗИУ-9Б. Регулятор давления АК-ПБ предназначен для 
автоматического регулирования давления воздуха в напорной системе. 


Цепь двигателя компрессора отключается регулятором при давлении в напорной системе 8 кгс/см2, 
включается при давлении 6,5 кгс/см2. 


Устройство регулятора давления показано на рис. 70. На пластмассовом основании 1 укреплен 
держатель неподвижного контакта 15, который имеет призматическое соединение с рычагом 18. 
Пружина подвижного контакта 14 создает контактное давление между подвижным и неподвижным 
контактами при включенном регуляторе давления. 


Рычаг подвижного контакта поворачивается на оси 13 при перемещении упора 10 в пластмассовых 
направляющих основания. Упор 10 с одной стороны испытывает давление главной пружины 8, с 
другой - давление сжатого воздуха, передаваемое через резиновую диафрагму 12. Диафрагма зажата 
между основанием 1 регулятора давления и чугунным фланцем 11. Верхний конец главной пружины 
8 упирается в гнездо пластмассовой планки 7, которая может перемещаться вверх или вниз между 
направляющими стержнями 17 в зависимости от направления вращения регулировочного винта 6. 
При этом главная пружина 8 будет оказывать меньшее или большее давление на упор 10. 
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Рис. 70. Регулятор давления АК-11Б: 1 - пластмассовое основание. 2 - пластмассовый кожух, 3 - 
упорный винп. 4 - держатель подвижного контакта, 5 - гибкий шунт, 6- регулировочный винт, 


7 - планка, 8 - главная пружина. 9- замок крышки, 10 - упор, 11 - фланеи, 12 - резиновая 
диафрагма, 13 - ось, 14 - пружина подвижного контакта, 15 -держатель неподвижного 
контакта, 16 - скоба, 17 - направляющий стержень, 18 - рычаг, 19 - зажим 
Подвижный контакт гибким шунтом 5 соединен с зажимом на скобе 16, а неподвижный контакт - с 
зажимом 19. Зажимы служат для присоединения подводящих проводов. Механизм регулятора 
давления закрыт пластмассовым кожухом 2, закрепленным на основании двумя замками 9. 


Сжатый воздух подводится в воздушную полость фланца под диафрагму 12 с помощью резинового 
шланга. При давлении в напорной системе ниже минимального или полном отсутствии давления 
подвижный контакт прижат к неподвижному под действием пружины 14 

Реле поворотов — для работы сигнала поворота в режиме мигания 

Реле-регулятор РР-361А 

троллейбуса ЗИУ-9 обеспечивает подключение к низковольтной схеме и отключение от нее цепи 
обмотки возбуждения генератора; автоматически поддерживает напряжение генератора в заданных 
пределах при всех изменениях частоты вращения, тока нагрузки и температуры; обеспечивает 
автоматическую защиту генератора от перегрузки, а также защиту выходного регулирующего 
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элемента регулятора-транзистора от случайных коротких замыканий в цепи обмотки возбуждения 
генератора. В реле-регулятор РР-З6ТА входят реле включения РВ, регулятор напряжения РН, 
ограничитель тока ОТ, реле защиты Р3З, реле стартера РС и реле блокировки РБ\ из них на 
троллейбусе использованы только первые четыре прибора. Реле-регулятор имеет следующие 
технические характеристики: номинальное напряжение 24 В; номинальный ток 120 + 5А; 
напряжение включения реле РВ цепи обмотки возбуждения не более 15 В; ток срабатывания реле РЗ 
от перегрузки в обмотке возбуждения генератора не менее 4,2 А; напряжение, поддерживаемое РН, 
27-28,5 В; ограничиваемый ток 115-125 А; масса 6,2 кг. 


Регулирование напряжения и ограничение тока в реле-регуляторе РР-361А осуществляется с 
помощью транзистора Т. Контактный вибрационный регулятор напряжения РН и ограничитель тока 
ОТ являются здесь задающими чувствительными элементами. Их контакты введены в цепь базы 
транзистора. Ток проходит в обмотку возбуждения генератора не через контакты ограничителя тока 
ОТ или регулятора напряжения РН, а через переход транзистора эмиттер - коллектор. 


На рис. 157 представлена принципиальная электрическая схема реле-регулятора РР-361А (на 
троллейбусе используется часть схемы, выполненная жирными линиями). Обмотка регулятора 
напряжения РН включена последовательно с термокомпенсационным резистором В1 между 
ускоряющим резистором Ку и диодом Ду. Контакты РН включены в цепь между клеммой <=> 
генератора и базой Б транзистора Т. 


Магнитная и контактная схемы ограничителя тока ОТ такие же, как у регулятора напряжения. 
Последовательная обмотка ОТ включена в цепь тока нагрузки генератора. Замыкающие контакты ОТ 
подключены параллельно к контактам регулятора напряжения РН. 


При включении цепи управления электрический ток по проводу 5 идет на клемму реле-регулятора ВЗ 


и Далее через нормально закрытые контакты реле защиты РЗ, обмотку реле включения /ЛВ на массу 
реле. При этом контакты реле включения РВ замыкаются. 


Рис. 157. Принципиальная схема реле-регулятора РР-361А троллейбуса ЗИУ-9Б 
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Когда частота вращения генератора невелика и напряжение на его зажимах меньше 27В, контакты 
регулятора напряжения РН под действием пружины разомкнуты и ток в обмотку возбуждения 
генератора идет по следующей цепи: плюс батареи +Б, обмотка ограничителя тока ОТ, клемма < + > 
генератора, замкнутые контакты РВ, диод обратной связи ДТ, переход эмиттер - коллектор 
транзистора Т, последовательная обмотка реле защиты РЗ, клемма реле-регулятора Ш, обмотка 
возбуждения генератора ОВГ, корпус реле. 


При увеличении напряжения генератора свыше 27 В магнитный поток обмотки РН увеличится 
настолько, что сердечник регулятора напряжения, преодолев натяжение пружины, притянет якорь и 
контакты РН замкнутся. При этом транзистор Т запирается, так как его база через резистор К0 и 
контакты РН соединяется с плюсом генератора и напряжение на эмиттере Э уменьшится на величину 
падения напряжения на диоде Д1. 


При замыкании контактов РН и запирании транзистора ток возбуждения генератора снижается. В 
этом случае он идет от клеммы реле-регулятора ВЗ через параллельную обмотку реле защиты РЗ, 
резистор В1, последовательную обмотку РЗ на клемму реле-регулятора Ш и далее в обмотку 
возбуждения генератора. При этом соответственно уменьшается напряжение генера тора. Якорь 
регулятора напряжения отходит от сердечника, раз мыкая контакты РН. Затем процесс повторяется. 
Ограничитель тока ОТ регулируется на 115-125 А и срабатывает при токе нагрузки, большем 
допустимого. При этом контакты ограничителя тока ОТ замыкаются, запирая транзистор Т. В 
дальнейшем процесс работы ограничителя тока аналогичен работе регулятора напряжения. Для 
защиты транзистора от перенапряжения, вызываемого токами самоиндукции (экстратоком), которые 
возникают в обмотке возбуждения генератора при переключениях транзистора, служит диод ДГ. 
Диод ДГ образует контур гашения э. д. с. самоиндукции обмотки возбуждения. 


Автоматическую защиту транзистора от короткого замыкания в цепи обмотки возбуждения 
осуществляет реле защиты РЗ. Последовательная и параллельная обмотки реле защиты действуют 
согласно. При коротком замыкании зажима Ш на корпус или увеличении потребляемой мощности в 
цепи обмотки возбуждения генератора магнитный поток обмоток увеличивается и якорь реле, 
притягиваясь к сердечнику, размыкает контакты Р3З. Обмотка реле включения обесточивается, 
контакты РВ размыкаются. Транзистор обесточен. В этом случае необходимо снять плавкий 
предохранитель ПТ, устранить короткое замыкание и затем снова поставить предохранитель. 


Регулировка аппаратов и их неисправности 
Настроечная таблица 


№ Название Параметры Примечание 
1 Давление токоприёмников 14 кгс на высоте 5,8 
м 
2 Время срабатывания 0,5 сек 0,3-0,7 сек 
штангоуловителей 
Э Высота пневмоэлемента подвески 290 мм Стр 49 
кузова 

4 Колбса: остаточная высота рисунка 2 мм 

протектора 
5 Затяжка болтов на колёсах Задние -— 40 кг 

Передние - 20 кг 
6 Плотность АКБ Зима - 1,27 г/смз 1,26-1,28 г/смз 
Лето -1,2 г/смз 1,19-1,21 г/емз 

Е. Напряжение АКБ без подзарядки 21У 
8 Напряжение АКБ при включенной 27 У 26-28 У 

подзарядке 
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9 Время накачивания пневмосистемы 8 мин 
МКот 0 до 8 АТМ 
10 Диапазон автоматического 6,5 АТМ - вкл МК 
поддержания давления АРД в 8 АТМ - выкл МК 
пневмосистеме 
И Цикл работы МК 10 мин (3 мин 
работает — 7 
отдыхает) 
12 Температура клапанной коробки 190°С Стр 67 
13 Температура масла 80 °С 
14 Периодичность замены масла 6000 км пробега 
15 Допустимая утечка воздуха в 0,5 АТМ за 15 мин Стр 76 
пневмосистеме 
16 | Разделение между электро и пневмо 2 мм 1-2 мм 
тормозом на тормозной педали (стр 61) 
(провал) 
И Ход штоков ТЦ 30 мм передние 
колёса 
35 мм - задние 
18 | Зазор между тормозным барабаном и 0.3 мм 0.1-0.6 мм 
колодками 
19 Время срабатывания тормозов 0,3 сек 0,2-0,8 сек 
20 Тормозной путь поржнего Им 
троллейбуса при скорости 30 км/час 
21 Предельно допустимый угол 8° 
разворота троллейбуса при 
торможении 
22 Заедание тормозной педали нет 
25 Заедание ходовой педали нет 
24 Время хода ГРК с1 на 18 позицию 2,5 сек 2-2,5 сек 
25 Напряжение срабатывание РН 360У 350-380У 
(стр 167) 
26 Ток срабатывание РТ (перегрузка) 440А 420-450А 
27 Напряжение срабатывания РВ и 14 У 
контакторов 
28 Ток срабатывание РМТ 55А вкл 50-60А вкл 
12А откл 10-15А откл 
29 Ток срабатывание РУ 150А вкл - 120А На 2 ходовой при 
откл на | ход трогании с места 
ЗО0А вкл — 270А горит лампочка 17 
откл на 2 ход позиция 
30 Напряжение срабатывание СР 16У 14-18 У 
31 Ток срабатывание АВ 490А 490-500А 
32 Напряжение срабатывания РР 24 У Ток генератора 
(регулятор подзарядки АКБ) 120=5А 
33 Время срабатывания РВ 0,7 сек 0,7-0,8 сек 
34 Перепад давления АРД 1,5 АТМ 6,5-8 АТМ 
Эа Люфт руля 20° 
36 Усилие при повороте руля в 0,5 кгс 0,3-0,6 кгс стр 52 
движение 
37 | Усилие при повороте руля на стоянке 1,5 кгс 1-1,5 кгс 
38 Давление в системе ГУР 67 кгс/см? 65-70 кгс/см? 
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39 Развал передних колёс 15 
40 Схождение передних колёс 5 мм 4-6 мм 
41 | Время срабатывания защитных реле 0,05 сек 
42 Время срабатывания управляющих 1 сек 0,5-1,5 сек 
реле 
43 Давление срабатывания 0,2-0,8 АТМ 
пневмотормоза 
44 Время срабатывания тормозов 0.2-0.5 сек 
Контакторы 
Показатели КПД-110е КПП-113 
Напряжение высокое В 550 750 
Напряжение катушки низкое В 24 24 
ТокА 5-25 150 
Раствор главных контактов мм 8-11 14-18 
Провал главных контактов мм 4-6 5-7 
Нажатие начальное кгс 0,25 2 
Нажатие конечное кгс 0,1 0,1 
Раствор блок-контактов мм 3,5 4 
Провал блок-контактов мм 2 2,5 
Вероятные неисправности троллейбуса, которые должен устранить водитель: 


Признаки и причины неисправностей Действия водителя по устранению 
неисправности пассажирского состава 


№ 
1.| Стук прижимов ободов колёс из-за ослабления|Подтянуть ослабленные гайки прижимов 
В крепления ободов колёс, убедившись в целостности 
вентиля колёс 
2: 


Перебои в работе дверного привода по причине |Подтянуть ослабленное 
нарушения крепления механических элементов! крепление 
кинематики дверного привода 


3. При включении (выключении) включателя|Заменить неисправный предохранитель в 
дверей, двери не работают из-за перегорания|низковольтной цепи или иной двери 
предохранителя 


Не работает сигнальная лампа открывания |Заменить неисправную сигнальную лампу той 
двери или иной двери на приборном щитке пульта 
управления 


Частое соскакивание головки токоприёмника с Заменить непригодную к эксплуатации 
контактного провода, плохой контакт между|угольную контактную вставку 
токоприёмниками и проводами контактной сети|токоприёмника. Устранить перекос головки 
из-за повреждения контактной  угольной|токоприёмника. Укрепить ленточный 
вставки, перекоса либо перекоса башмака. |ловитель головки токоприёмника. 
Нарушение крепления ленточного ловителя 

головки 


Перекос пневмоподвески троллейбуса поУстранить перекос пневмоподвески 

причине нарушения крепления - тяги или|троллейбуса, устранив ослабленное 

гибкого соединения крана уровня пола. крепление тяги или гибкого соединения крана 
уровня пола 


Не работает громкоговорящее устройство, неЗаменить неисправный предохранитель в 
светится индикатор цепи громкоговорящего устройства 


Не работает электродвигатель насоса|Заменить общий Н/ВОЛЬТНЫЙ 
гидроусилителя рулевого управления предохранитель 
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Не происходит зарядка Заменить общий Н/ВОЛЬТНЫЙ 

аккумуляторной батареи предохранитель, либо В/ВОЛЬТНЫЙ 
предохранитель м/вентилятора 
предохранитель или ВЫСОКОВОЛЬТНЫЙ 


10. | Не работает вспомогательный двигатель Заменить общий ВЫСОКОВОЛЬТНЫЙ 
предохранитель в цепи мотор- вентилятора 


1.| Не работает электродвигатель компрессора Заменить общий ВЫСОКОВОЛЬТНЫЙ 
предохранитель или ВЫСОКОВОЛЬТНЫЙ 


предохранитель в цепи компрессора 


аппаратура предохранитель в цепи управления 

13.| При заторможенном троллейбусе и Несколько раз нажать и отпустить 
остановленном двигателе компресс-сора тормозную педаль, чтобы сдуть грязь 
давление по  манометру падает из-за 


неплотности между седлом и выпускным 
клапаном из-за загрязнения тормозного крана. 


клапан из-за его загрязнения предохранительного клапана, продуть 
клапан 


15.| Утечка воздуха через спускной краник из-за |Потянуть за тягу спускного крана и тем 
загрязнения клапана самым продуть клапан 
Нет электротормоза Заменить предохранитель цепи 
Ослабление крепления колёс Закрутить гайки крепления колёс до упора. 


Примечание: Устранение водителем указанных выше неисправностей на троллейбусе, согласно 
Правил ведения технического журнала подвижного состава должно быть соответственно 
отображено в указанном документе 


11. 
12: 
Утечка воздуха через предохранительный Оттягиваем пружины 
5. 
6. 


Вспомогательное электрооборудование 

Вспомогательные цепи низкого напряжения троллейбуса ЗИУ-9Б 

Вспомогательное электрооборудование троллейбуса ЗИУ-9Б (рис. 160) получает питание от 
трехфазного генератора переменного тока Г-263 (Г-263А), который работает параллельно с 
аккумуляторной батареей. Аккумуляторная батарея включается двухполюсным пакетным 
выключателем А2 типа ПВМ-2-60 на ток 60 'А. Для защиты батареи при перегрузках и коротких 
замыканиях служит плавкий предохранитель /77 (100 А, 220 В). В цепь генератор - реле-регулятор - 
аккумуляторная батарея включены также амперметр А (тип М2001 со шкалой 100-0-100) с шунтом 
СШ и вольтметр У (тип М2001 со шкалой 0-50). Цепи вспомогательного электрооборудования 
питаются напряжением 24 и 12 В. 


Все вспомогательные низковольтные цепи защищены от перегрузки и короткого замыкания 
плавкими предохранителями, смонтированными на панели предохранителей. 

Электрические цепи напряжением 24в 

Электрические цепи напряжением 24 В. Цепь двигателя усилителя руля включается пакетным 
выключателем А] типа Г1ВМ-2-60 на ток 60 А. В качестве привода насоса гидроусилителя рулевого 
управления на троллейбусе ЗИУ-9Б используется генератор Г-732А, в котором с целью изменения 
направления вращения якоря изменено подключение обмотки возбуждения. Устанавливается он 
совместно с насосом на площадке перед ведомым мостом троллейбуса. 


Цепь освещения. Освещение салона осуществляется двенадцатью плафонами, установленными в два 


ряда на потолке салона. В отражателе плафона смонтированы три патрона с лампами СМ-23 (28 В, 20 
Вт). Все плафоны салона включены в две группы по шесть плафонов в каждой. Группы размещены 
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так, что при включении одной из них освещенность салона остается равномерной. При включении 
обеих групп освещенность салона троллейбуса составляет около 25 лк на уровне 1 м от пола. Группы 
включаются выключателями ВЗ1 и В32 (тип В-45) через плавкий предохранитель ПЛ7 на 40 А (рис. 


160). 


Цепь двигателей вентиляторов ЭВП-[Г и ЭВП.-Н, звуковых сигналов ЗС и звонка отправления 30. В 
качестве электродвигателей вентиляторов электропечи кабины водителя на троллейбусе ЗИУ-9Б 
применены двигатели типа М-233. 

Сигнал, фары, цепи указателя поворота 

Звуковой сигнал типа С313/С314 (один среднего, второй низкого тока). Расположены они под 
кузовом в передней части троллейбуса и прикреплены к кронштейнам основания. Включается 
звуковой сигнал кнопочным выключателем КЗС, установленным на колонке рулевого механизма. 
Оба звуковых сигнала работают одновременно. 


Электрический звуковой сигнал (рис. 161) имеет стальное основание 13, на котором укреплен 
электромагнит, состоящий из ярма 3, цилиндрического сердечника 4 и катушки 2. Через отверстие в 
сердечнике проходит стержень 7 мембраны 1. К стержню на резьбе прикреплены дисковый якорь 9 с 
центрирующей (пластинчатой) пружиной 8 и регулировочная гайка прерывателя 6 с контргайкой. 
Гайка-прерыватель упирается в изолятор держателя подвижного контакта. Стержень мембраны с 
якорем и прерывателем находится в верхнем положении под действием центрирующей пружины, 
укрепленной на болте-стойке 12 между двумя гайками. 


Рис. 161. Электрический звуковой сигнал С313/СЗ14: а - общий вид, 6 - электрическая схема; 1 - 
мембрана, 2 - катушка, 3 - ярмо, 4 - цилиндрический сердечник, 5 - контакты, 6 - прерыватель 
(гайка и контргайка), 7- стержень, 8 - центрирующая пружина, 9 - якорь, 10 - гайка крепления 
центрирующей пружины, 11 - сферическая крышка, 12-болт-стойка, 13 - основание, 14 - рупор- 
резонатор, 15 - резистор 
Держатели подвижного и неподвижного контактов 5 прерывателя укреплены на стальной П-образной 
стойке; от нее и друг от друга они изолированы. Контакты 5 выполнены из тугоплавкою металла 
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(вольфрама). Они нормально замкнуты. Параллельно контактам подсоединен искрогасящий резистор 
15, предохраняющий контакты от подгорания. 


Мембрана | выполнена из листовой стали. Она зажата между основанием 13 и конической частью 
рупора-резонатора 14, которые стянуты шестью болтами. Резонирующий рупор стальной, 
штампованный, улиточного типа, заканчивается раструбом. Электромагнит, контакты и резистор 
сигнала закрыты сферической крышкой 11. Комплект сигналов смонтирован на общем кронштейне, 
причем сигналы снабжены резиновыми амортизаторами. 


При нажатии на кнопочный выключатель сигнала замыкается цепь катушки электромагнита и ток 
идет от аккумуляторной батареи через замкнутые контакты прерывателя 5 по катушке 
электромагнита. Сердечник притягивает якорь. Вместе с якорем перемещается стержень мембраны, а 
прерыватель отводит держатель с подвижным контактом, и контакты сигнала размыкаются, разрывая 
цепи катушки электромагнита. При этом в цепь электромагнита вводится искрогасящий резистор. В 
этом случае намагничивающая сила электромагнита уменьшается и стержень с якорем возвращается 
в первоначальное положение под действием центрирующей пружины и в силу упругости мембраны. 
Контакты 5 звукового сигнала вновь замыкают цепь катушки электромагнита, и процесс повторяется. 
Колебания якоря через стержень передаются на мембрану, которая превращает их в звуковые 
колебания частотой 235-280 Гц. Громкость звука электрического сигнала зависит от силы тока в цепи 
сигнала, которая в свою очередь определяется нажатием контактов. Громкость звука возрастает при 
увеличении силы тока в обмотке электромагнита, так как при этом увеличивается амплитуда 
колебания мембраны. Аппарат рассчитан на напряжение 24 В, потребляемый ток не более 4 А, 
уровень громкости не менее 108-М25 дБ. Основная частота звучания сигнала СЗ13 - 370-М20 Гц, 
(314 - 440-М90 Гц. Масса каждого сигнала 0,65 кг. 


Громкость звука регулируют с помощью гайки-прерывателя 6. Высоту звучания регулируют 
изменением натяжения центрирующей пружины 8, а также зазора между якорем и сердечником 
электромагнита. Зазор должен быть в пределах 0,7-0,8 мм, при уменьшении его высота звука 
повышается. 


Звонок 30 (см. рис. 160) предназначен для связи кондуктора и пассажиров с водителем. Включается 
он одной из кнопок КО1, КО2 или КОЗ. 


На основании звонка укреплен электромагнит. В цепь катушки электромагнита включены 
размыкающие контакты звонка. Подвижный контакт и ударник укреплены на якоре, неподвижный 
контакт - на изоляторе стойки. На центральной стойке закреплена чашка звонка. При нажатии одной 
из кнопок ток проходит через замкнутые контакты звонка в катушку электромагнита. Якорь, 
притягиваясь к сердечнику, отводит подвижный контакт от неподвижного, разрывая цепь катушки 
электромагнита, после чего отходит от сердечника и контакты звонка вновь замыкаются. При 
движении якоря ударник ударяет о чашку звонка. Чтобы защитить контакты звонка от подгорания, 
параллельно катушке электромагнита включают конденсатор. 
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Рис. 162. Фара ФГ-1228В: 1 - стеклянный рассеиватель (стекло фары), 2 - резиновая прокладка. 3- 
облицовочный обод, 4 - регулировочный винт, 5 -капроновая гайка, 6- отражатель, 7 - лампа, 8 - 
карболитовый кожух, 9 - пружина, 10 - кронштейн, //- корпус, 12 - полихлорвиниловая трубка, 

[3 - наконечник, 14 - контактная пластина, 15 - установочный обод, 16 - винт 

Цепь фар. Фары предназначены для освещения проезжей части. На троллейбусе ЗИУ-9Б установлены 

автомобильные фары типа ФР-122В с лампами ЛЗ] и ЛЗ2 дальнего и ближнего света, управляемые 

переключателем ножного действия В13 (тип ПЗ9 с усилием нажатия 9 кгс/мм2) и два подфазника 

Л14, Л15, управляемые переключателем ВЗ (тип ППН-45). Цепь фар защищена плавким 

предохранителем П11 на 20 А. 


В фарах применен полуразборный оптический элемент асимметричного светораспределения с 
двухнитевой лампой накаливания. Корпус фары 11 (рис. 162) стальной, штампованный, с обеих 
сторон покрыт лаком. В корпусе укреплен установочный обод 15 с помощью пружин 9 и 
регулировочных винтов 4. Пружины одним концом входят в отверстия кронштейна 10, а другим - в 
отверстия установочного обода. Полуразборный оптический элемент состоит из стального 
алюминированного отражателя 6 в сборе со втулкой карболитового кожуха 8 лампы накаливания 7 и 
стеклянного рассеивателя 1. На внутренней поверхности отражателя на лаковую пленку нанесен 
тонкий слой алюминия, создающий зеркальную поверхность отражения. 


Рассеиватель прикреплен к отражателю клеем и завальцов-кой (или загибкой) зубчатых лапок 
отражателя. Между отражателем и рассеивателем по окружности вставлена прокладка 2 из резины 
круглого сечения, предохраняющая зеркальную поверхность отражателя от пыли и влаги. 
Правильная установка оптического элемента в фаре обеспечивается тремя фиксаторами, 
несимметрично расположенными на обратной стороне фланца (усика) отражателя, а крепление 
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оптического элемента осуществляется с помощью облицовочного обода В: 


Карболитовый кожух 8 имеет внутри три контактных пластины 14, одна из которых соединена с 
корпусом отражателя, а две другие - с электродами нитей дальнего и ближнего света лампы. 
Контактные пластины подключены к смонтированным на наружной поверхности кожуха 
контактным угольникам, которые соединяют оптический элемент с колодкой фары. 


При монтаже на троллейбусе от корпуса фары отсоединяют вывод <масса> и соединяют его с 
проводом <минус> сети. Регулировку направления луча света оптического элемента осуществляют 


двумя специальными винтами 4 с самотормозящими гайками из капрона 5. 


Техническая характеристика фары ФГ-122В: 


Номинальное напряжение, В ............. 28 

Диаметр светового отверстия, мм................... 700 
Наибольшая сила света оптического элемента, кД, не менее: 
Е И 20 000 

ЭЛИС ЕТ а 7000 


Угол поворота светового пучка в горизонтальной и вертикальной плоскостях от исходного 
положения фары, град, не менее........ 4,5 


Цепь указателей поворота, габаритных и маршрутных указателей (см. рис. 160). Лампы передних 
указателей поворота 1117, 122 (тип А24-32-4), боковых Л18, Л21 и задних Л19, Л20 (тип СМ26-10) 
включаются переключателем В16 (тип П-105), а для получения прерывистого светового сигнала 
применен электромагнитный прерыватель РС-401. Механизм и контактная часть прерывателя 
размещены в металлическом корпусе цилиндрической формы. На изоляционную панель выведены 
три контактных болта для подключения прерывателя в цепь. Болты имеют маркировки: СЛ - 
сигнальная лампа, Б - батарея, КЛ - индикаторная лампа. 


На стальном сердечнике прерывателя размещена обмотка К, состоящая из пяти витков. Она 
включена последовательно с сигнальными лампами. В нерабочем состоянии главные контакты 
прерывателя 1 разомкнуты усилием натянутой нихромовой струны, а контакты 2 контрольной лампы 
КЛ - натяжением бронзовой пластины. Контакты прерывателя серебряные. Дополнительный 
резистор В сопротивлением 38-40 Ом выполнен из нихромовой проволоки. При включении 
сигнальных ламп ток из сети идет по катушке К через резистор К и струну. При этом накал нитей 
ламп небольшой. Проходящий по струне ток вызовет их нагрев, вследствие чего они удлинятся; при 
этом якорь прерывателя под действием пружины притянется к сердечнику, замкнув контакты 1, 
которые шунтируют резистор В и струну. Ток в цепи увеличится, и нить лампы будет светиться 
полным' накалом. Струна охлаждается, укорачивается и снова размыкает контакты /, после чего 
процесс повторяется. 


После размыкания контактов 1 вследствие уменьшения тока в обмотке электромагнита резко 
снижается намагничивание сердечника, под действием упругой бронзовой пластины контакты 2 
размыкаются и выключают цепь контрольной лампы КЛ. Регулировку выполняют винтом: 
вывинчивание винта увеличивает натяжение струны, а также зазор между контактами, якорем и 
сердечником, что приводит к повышению частоты мигания ламп. 


Лампы габаритных фонарей Л1-Л6 (тип СМ28-5-2), маршрутных фонарей Л7-Л9 (тип СМ-23) и 
лампы подсвета приборов Л25-Л29 (тип МН26ХО0.12) включаются выключателем В19. 


Часы водителя АЧГ-3 представляют собой сочетание часового механизма с электромагнитным 
заводом. Часы работают от аккумуляторов напряжением 24 В. Подзавод пружины осуществляется 
автоматически через 2-4 мин. Стрелки переводятся головкой перевода с помощью гибкого валика. 
При переводе нажимают на головку и вращают ее по часовой стрелке. Переводить стрелки в 
противоположную сторону не рекомендуется. Суточная погрешность часов при температуре 20+ 1° С 
не превышает +1,5 мин. 
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Цепь электропривода спидометра получает питание через плавкий предохранитель П1З (2А). 
Электропривод спидометра состоит из двух синхронно работающих электрических машин: датчика 
ДС типа МЭ-301Б и приемника спидометра ПС типа СП-120 


приёмка тр. в депо 
2.2.10.1 .Перед выездом на линию водитель обязан проверить визуально: 


. состояние токоприемников и их веревок; 

внешний вид, состояние и крепление колес; 

. чистоту и внешний вид кузова, салона, кабины, крепления поручней, сидений, люков пола, 
крышек и защитных щитков; 

. экипировку; 

. зеркал заднего вида; 

х состояние стекол окон, рассеивателей фонарей; 

2.2.10.2.С помощью контрольно-измерительных приборов в кабине водитель проверяет 
состояние аккумуляторных батарей и функционирование низковольтной системы питания, 
давление воздуха и герметичность пневмосистемы. Разрешается выезд на линию, если напряжение 
аккумуляторной батареи под нагрузкой до 1,5 Квт для всех типов подвижного состава не меньше 
21В. 

В случае включения привода генератора (зарядного устройства) напряжение в 
низковольтной сети должно вырасти, ток заряда аккумуляторной батареи за время питания 
подвижного состава должен уменьшиться. Давление воздуха и герметичность пневмосистемы 
(падение давления) должны отвечать требованиям п. 3.3.6 Правил эксплуатации 
троллейбуса.(0.5АТМ за 15 мин) 
2.2.10.3.Проверяет методом опробования: 
функционирование тормозных систем; 
исправность рулевого управления; 
исправность штангоуловителей; 
исправность гидроусилителя; 
состояние и надежность крепления сцепных устройств; 
исправность звуковой и световой сигнализации; 
четкость фиксации автоматических выключателей силовых цепей; 
работу дверей; 
работу стеклоочистителей. 


Запуск троллейбуса и проверка работоспособности аппаратов и систем 
3. Удобно расположись на сидении водителя настроев его под себя (руль должен свободно 


вращаться, ноги прочно стоять на полу) 
4. Включить выключатель АКБ 
- Убедится по вольтметру, что напряжение АКБ соответствует установленной норме (не менее 
21У); 
- Убедиться по амперметру, что ток разрядки АКБ соответствует нагрузке включённых 
электрических потребителей 
4. Включить выключатели ВУ-222 (600У) предназначены для включения: 
® электродвигателя компрессора (МК -— минусовая цепь) 
® ОДНОГО ПОЛЮСа параллельной цепи ТЭД и МВ минусовая цепь 
® электродвигателя вентилятора и генератора (подзарядка АКБ) 
По работе сигнализации и КИП убедиться, что подзарядка АКБ пошла“ и соответствует 
установленной норме (по величине напряжения 26-28 У и силе тока 5-20А) 
10. Включить выключатель управления троллейбусом (тумблер на панели управления) 
11. Включить выключатель МК (тумблер на панели управления) 
По работе сигнализации и КИП (манометры) убедиться: 
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- компрессор накачивает пневмосистему сжатым воздухом, согласно установленным нормам 
времени (до 5 минут) 
- АРД поддерживает давление в заданных пределах (6,5-8 АТМ) 
- герметичность пневмосистемы в пределах нормы. 
12. Включить выключатель зуммера (тумблер на панели управления) 
13. Включить выключатель ГУР (тумблер на коробке АКБ) 
14. Проверить люфт руля (20°) 
15. Поставить ручку реверсора в положение соответствующему выбранному движению 
16. При отключенном АВ (автоматический выключатель защиты ТЭД) проверить ход тормозной и 
ходовой педали на отсутствие заедания. 
17. По звуку определить срабатывание контакторов 
18. Засечь время хода ГРК с1 на 18 позицию (2-2,5 сек) 
19. Включить АВ (автоматический выключатель защиты ТЭД) 
Проверяет методом опробования: 
20. функционирование тормозных систем; 
21. исправность рулевого управления; 
22. исправность штангоуловителей; 
23. исправность гидроусилителя; 
24. состояние и надежность крепления сцепных устройств; 
25. исправность звуковой и световой сигнализации; 
26. четкость фиксации автоматических выключателей силовых цепей; 
27. работу дверей; 
28. работу стеклоочистителей. 


Возврат в депо и сдача троллейбуса 

2.6.1.Возвращение троллейбуса в депо производится только по разрешению линейного 
диспетчера с соответствующей отметкой в путевом листе и ведомости исполненного движения. 

2.6.2.При возвращении в депо по расписанию (или после выполнения дополнительных 
рейсов) водитель должен сменить съемные маршрутные указатели на соответствующие маршруту 
следования до депо, двигаться в депо по маршруту, указанному в расписании движения (если 
других указаний не отдано линейньм диспетчером), в пути производить высадку и посадку 
пассажиров на остановочных пунктах, на каждом из которых оповещать пассажиров о пути 
следования. 

2.6.3.При возвращении в депо по технической неисправности водитель должен: 

2.6.3.1.На диспетчерской станции, при наличии линейного слесаря или вызова бригады 
аварийно-восстановительного сектора (АВС)- 

а)сделать запись в техническом журнале о неисправности; 

б)получить отметку линейного слесаря (слесаря АВС) в техническом журнале о 
характере неисправности, режиме движения (с ограничением или без ограничения скорости, с 
пассажирами или без них и т.п.), времени направления в депо, удостоверенную подписью и 
личным штампом слесаря; 

в)получить отметку линейного диспетчера в путевом листе с указанием № разрешения 
диспетчера СПС, времени направления в депо, пути следования, режиме движения 
(аналогично записи линейного слесаря), удостоверенную подписью, личным штампом 
диспетчера и штампом станции. 

2.6.3.2,На диспетчерской станции, при отсутствии линейного слесаря и бригады АВС: 
. сделать запись в техническом журнале о неисправности; 
. получить отметку линейного диспетчера в путевом листес указанием № разрешения 
диспетчера СПС, времени направления в депо, пути следования, режиме движения (с 
ограничением или без ограничения скорости, с пассажирами или без них и т.п. - по 
согласованию с диспетчером СПС), удостоверенную подписью, личным штампом диспетчера и 
штампом станции. 

2.6.3.3.В пути следования: 
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. сообщить о неисправности начальнику смены ЦДС (Центральному диспетчеру) и вызвать 
бригаду АВС; 

. сделать запись в технический журнал о неисправности; 

в случае направления поезда в депо получить отметку слесаря АВС в техническом журнале (см. 
п.2.6.3.1.6); 

. по заход в депо представить диспетчеру путевой лист для отметки времени захода и № 
разрешения диспетчера СПС. 

Примечание. При возникновении технической неисправности вблизи депо, получив от 
начальника смены ЦДС информацию об отсутствии свободной бригады АВС, водитель, 
оценив возможность безопасного движения, в порядке исключения, может следовать в депо, 
получив на это разрешение начальника смены ЦДС, согласованного с диспетчером СПС. При 
этом по заезду в депо необходимо сделать в техническом журнале запись о неисправности и 
предоставить диспетчеру депо путевой лист для отметки времени захода и № разрешения 
диспетчера СПС. 


2.6.3.4.Во время следования в депо необходимо соблюдать порядок движения, 
предусмотренный п. 2.4.13.9 настоящей инструкции. 

2.6.3.5.Перед въездом в депо - остановить троллейбус и вместе с работником охраны 
убедиться в отсутствии в салоне троллейбуса посторонних лиц, забытых вещей и посторонних 
предметов, а также закрыть окна салонов троллейбуса. 

2.6.3.6.Въехав на территорию депо, необходимо: 
. остановить троллейбус и предоставить его приемщику ОТК для внешнего осмотра и 
проведения замеров токов утечки; 
при работающем компрессоре слить конденсат из ресиверов в установленном для этого месте; 
* запросить диспетчера депо и получить у него указания о месте постановки троллейбуса; 
проехать через уборочно моечный комплекс 
. поставить троллейбус на место, указанное диспетчером. 

При постановке троллейбуса на отстой необходимо: 
. затормозить его стояночным тормозом; 
. перевести реверсор в нулевое положение и снять его ручку(если это предусмотрено 
конструкцией); 
. отключить все электрические цепи; 
. отнять токоприёмники от контактных проводов и завести их под лиры; 
. снять маршрутные указатели; 
. закрыть кабину водителя; 
. закрыть окна, крышевые люки и двери троллейбуса; 
. поставить противооткатный упор под колесо со стороны уклона; 
. при наличии неисправности троллейбуса заявку на её устранение записать в технический 
журнал; 
. сдать в инструментальную кладовую полученную при выезде троллейбуса из депо (см. 
п.2.2.8. настоящей инструкции) носимую часть экипировки и маршрутные указатели; прибыть к. 
диспетчеру депо, получить в путевом листе (водитель-стажер - в стажировочном листе) отметку 
о времени прибытия троллейбуса в депо; 
. сдать ему расписание, технический журнал, путевой лист; 
. доложить диспетчеру депо обо всех происшествиях на линии, выявленных неисправностях 
контактной сети, освещения и т.п. 
. сдать в кассу денежную выручку от проданных билетов (талонов), остаток билетов (талонов) и 
билетно-учетный лист. Обязательно присутствовать при пересчете сдаваемой выручки и билетов 
(талонов). 

При возвращении в депо на технически неисправном троллейбусе необходимо: 
запросить диспетчера депо и получить у него указание о передаче троллейбуса водителю, 
выполняющему маневровые работы, или о месте постановки на ремонт; 
. постановить троллейбус на место, указанное диспетчером; 
. затормозить троллейбус стояночным тормозом; 
. выключить электрические цепи; 
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. записать заявку на неисправность в технический журнал; 
. доложить дежурному мастеру о характере неисправности и оставить ему технический 
журнал; 
. прибыть к диспетчеру депо и предъявить ему путевой лист для отметки времени заезда в депо; 
. после выполнения заявки получить в путевой лист отметку диспетчера об окончании ремонта, 
времени выезда из депо и пути следования на маршрут (при применении регулировочных 
мероприятий по постановке в график); 
. в случае, если устранение неисправности задерживается, по указанию диспетчера принять 
другой троллейбус для продолжения работы на маршруте до окончания смены. При этом 
необходимо в инструментальной кладовой произвести замену носимой части экипировки и 
переоформить путевой лист у диспетчера депо. При отсутствии троллейбуса, для замены 
выбывшего - находиться в распоряжении диспетчера депо (в резерве) до окончания смены. 

2.6.3.7.При въезде на смотровую канаву водитель обязан подать звуковой сигнал, 
наблюдая за тем, чтобы в проеме ворот и в канаве не было людей и предметов, препятствующих 
движению. 

2.6.3.8.На выезд со смотровой канавы необходимо получить устное распоряжение дежурного 
мастера и далее начинать движение с соблюдением требований, изложенных в п.2.3.2 настоящей 
инструкции. 

2.6.3.9.Подъезжать к троллейбусу, стоящему на отстойной площадке депо разрешается не 
ближе 1,5 метров, на смотровой канаве -1,0 метр. 
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